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CAPÍTULO I 
GENERALIDADES 
1.1 Introducción 
 
Actualmente, el sistema de transporte público en el Perú sigue siendo un problema sin solución. 
Dicho problema se debe principalmente al gran volumen del parque automotor y a la falta de 
una infraestructura vial adecuada. 
 
Según el artículo de Guillermo Moloche, publicado en el diario El Comercio el 25 de abril del 
2016, la ciudad de Arequipa presenta el segundo mayor índice de caos vehicular en el país. Esto 
afecta el tipo de vida de sus pobladores, tanto económica como socialmente; el turismo, 
disminuyendo la productividad y la competitividad de la región; y, genera además un efecto 
negativo en el medio ambiente. 
 
Las soluciones planteadas para contrarrestar este problema son diversas, tales como la creación 
de mayor infraestructura vial, aumento de transporte público y mejoramiento de la diligencia 
del transporte. Sin embargo, resultan ser ineficientes a lo largo del tiempo, en la mayoría de 
veces por falta de planificación. 
 
En la ciudad de Arequipa, el Instituto Municipalidad de Planeamiento de Arequipa (“IMPLA”) 
elaboró el Plan de Desarrollo Metropolitano (2016-2025), por medio del cual se implementaría 
11 
 
un Sistema Integrado de Transportes (SIT) de buses interurbanos y un sistema de monorriel, el 
mismo que transitaría a través de la ciudad de Arequipa.  
 
Sin embargo, la propuesta de implementación del monorriel fue rechazada debido a que 
irrumpía la identidad de la ciudad y generaba un alto riesgo de perder la categoría como 
Patrimonio Mundial, la misma que fue otorgada por la Organización de Naciones Unidas. 
 
Dicha propuesta también fue rechazada por parte de Pro Inversión, agencia de promoción de la 
inversión privada y organismo público ejecutor del Perú, debido al alto presupuesto que este 
demandaba. 
 
En consecuencia, se sustituyó la propuesta de implementación del sistema de monorriel por un 
sistema de tren liviano, teniendo mayor acogida y logrando la aprobación de Pro Inversión. 
 
Sin embargo, ¿será la medida adoptada suficiente para poder contrarrestar el principal problema 
del que adolece la ciudad de Arequipa? 
 
Consideramos que no. Es por dicho motivo que el presente proyecto tiene como objetivo 
complementar estratégicamente lo postulado por el Plan de Desarrollo Metropolitano de 
Arequipa (2016-2025), respecto al Sistema Integrado de Transportes, generando de esta manera 
un mejor resultado.  
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Se plantea pues la elaboración de una infraestructura que logre el funcionamiento en conjunto 
de los diferentes sistemas de transportes mencionados en los párrafos anteriores en un mismo 
espacio (el SIT y el Sistema de Monorriel), buscando que su uso sea mucho más sencillo y que 
genere una experiencia confortable.  
 
El diseño de esta infraestructura procurará conservar la identidad de su entorno y contará con 
espacios que logren satisfacer las necesidades del usuario, a través de la implementación de una 
serie de servicios complementarios, tales como espacios recreativos, sectores comerciales y 
culturales. 
 
1.2 Tema 
 
El presente proyecto propone una estación intermodal, infraestructura vial encargada de 
articular diferentes modos de transporte con el propósito de realizar el traslado de materiales, 
mercancías y principalmente el transbordo de personas, todo aquello de manera eficaz y rápida.  
 
En la práctica, la estación intermodal debe estar conformada por dos grandes sectores: (i) un 
sector del metro que estará enfocado en un monorriel metropolitano; y, (ii) el otro sector 
interurbano automotriz, enfocado en la movilización de buses, autos, etc. 
El sector metro deberá estar conformado por un gran hall de recepción, el mismo que dará 
acceso a un lobby y un área de galerías, compuestas por un tópico, un sector de tiendas 
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comerciales, áreas de control, las cuales conducen a diferentes áreas de espera que 
posteriormente dirigen a las zonas de embarque.  
 
En cuanto al sector urbano automotriz, suele contar con un hall de recepción, una sala de espera, 
taquillas, área de control de equipaje, un área administrativa, zonas complementarias, áreas de 
espera, zonas de embarque, así como una zona de reparación. 
 
1.3 Planteamiento del Problema 
1.3.1 General 
De acuerdo al informe realizado por el Instituto Municipal de Planeamiento de Arequipa, existe 
un gran déficit, de corredores viales que favorezcan la transitabilidad del parque automotor, 
tanto público como privado y déficit de sistemas de transporte multimodal (peatonales, ciclo 
vías, etc.). (Plan de Desarrollo Metropolitano, Arequipa, 2016-2025). Esto conlleva a una 
aglomeración tanto de buses, como de vehículos particulares, perjudicando a la fluidez vial. 
 
Por otro lado, la ciudad de Arequipa solamente cuenta con la Estación Ferrocarril del Sur, el 
cual actualmente, brinda traslados de materiales y mercancías. Además, existen rutas de trenes 
de lujo con recorridos turísticos entre Puno, Cuzco y Arequipa, que no pueden ser costeados 
por todos los turistas y pobladores. 
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En consecuencia, el Plan de Desarrollo Metropolitano 2016 – 2025 de Arequipa, ha planteado 
la dotación de nuevas líneas de sistemas Interurbanos de Transporte (SIT): buses de servicio 
público, un tranvía y líneas de tren eléctrico. Sin embargo, en el Plan no se estipula un núcleo 
que albergue y articule a estos sistemas de transporte. Esto, sumado con la escasez de estaciones 
dentro de la ciudad, hace urgente la implementación de una infraestructura que solucione estos 
problemas. 
1.3. Específicos 
 
- Actualmente no se resuelve correctamente los factores bioclimáticos tales como: la 
penetración solar alta y la presencia precipitaciones constantes de la ciudad, dentro de 
las propuestas arquitectónicas actuales de la zona. 
- Se hicieron nuevas construcciones dentro del área del Barrio Inglés, alterando la 
tipología arquitectónica dentro de ella. 
- Gracias a la presencia del servicio de tren de carga de mercancías, la zona en la cual se 
encuentra la Anitgua Estación de la Ciudad de Arequipa pasó de ser un área cultural 
para convertirse en una zona Industrial. 
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1.4 Objetivos    
1.4.1 General 
- Proponer el proyecto de una estación intermodal ferroviaria y automotriz interurbana en 
la ciudad de Arequipa, en el barrio inglés. 
 
1.4.2 Específicos 
 
- Contar con propuestas constructivas bioclimáticas para el desarrollo del proyecto. 
 
- Proyectar una arquitectura que incorpore la identidad de la arquitectura o tipología de 
construcción propia del Barrio Inglés. 
 
- Proponer un tratamiento paisajístico que se integre a la infraestructura generando 
dinámicas sociales y una vida urbana más adecuada. 
1.5 Alcances y Limitaciones 
15.1 Alcances 
- La propuesta contará con sectores de área recreativa pasiva y de uso comercial que 
complementarán el sistema de transporte intermodal. 
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- Permitir que mediante esta edificación nueva, los espacios proyectados aporten, por su 
emplazamiento y especialización, a suprimir la tugurización actual que sufre la ciudad 
de Arequipa. 
 
- La proyección de un tratamiento paisajístico se desarrollará preponderantemente en los 
ingresos principales y en los espacios sociales que definan los accesos y circulaciones 
en el interior y exterior de la propuesta arquitectónica.  
 
1.5.2 Limitaciones 
- Los parámetros de edificación que presenta la ciudad de Arequipa, específicamente en 
el barrio inglés, no permite un diseño arquitectónico totalmente libre.  
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1.6 Metodología 
1.6.1 Preparación de Tesis 
En la presente tesis se realizará un análisis de elaboración propia, que se basa en la recolección, 
selección e interpretación de datos, a través del cual se determinará las necesidades que aquejan 
a la población de Arequipa. Definidas las necesidades, se planteará la conceptualización y 
definición del tema, para el posterior desarrollo del anteproyecto. Estos tópicos serán el punto 
de partida para emprender el pre dimensionamiento del objeto arquitectónico, mediante las 
condiciones que nos exigen los documentos, las normas y reglamentos de construcción; 
contrastando estos, de manera paralela, con los aspectos sociales, económicos, ambientales, 
funcionales, espaciales y principios arquitectónicos para el desarrollo de una estación 
intermodal. 
 
 Recopilación de Datos 
 
Parte del proyecto de investigación, donde se busca la información necesaria, para contrastar la 
hipótesis con el planteamiento de problema, para lo cual se utilizan de las siguientes fuentes: 
 
- Solicitud y Recolección de información de Instituciones: Instituto Nacional de 
Estadística e Informática (INEI), Instituto Municipal de Planeamiento de Arequipa 
(IMPLA), Sistema Integrado de Transporte (SIT) de Arequipa, Ministerio de 
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Transportes y Comunicaciones (MTC), Autoridad Autónoma del Sistema Eléctrico de 
Trasporte Masivo de Lima y Callao (AATE). 
 
- Recolección de datos bibliográficos sobre cada una de las variables de la investigación 
(libros, revistas y tesis), ya sean internacionales o nacionales; relacionadas con la 
investigación.   
 
- Análisis de diversos aspectos de la ciudad de Arequipa 
 
- Análisis físico y geográfico:  En este punto analizaremos el tipo de contexto, 
clima, características del terreno y localización de la Ciudad de Arequipa. 
 
- Análisis Social de la población: Se estudiará el comportamiento del ciudadano 
arequipeño, su desenvolvimiento y su función dentro del sistema urbano del 
lugar. 
 
- Análisis del aspecto económico de la población: Se identificará el 
funcionamiento del Comercio vecinal, Comercio distrital, Metropolitano y 
hoteles. 
- Análisis Urbano: En este aspecto analizaremos el uso de suelo del entorno más 
cercano del terreno, el índice de transporte interurbano actual de la ciudad; 
tanto automotriz, como ferroviario.                                                                                                        
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 Interpretación y Selección de Información Recolectada 
Para el análisis de la información se empleará una metodología cuantitativa y cualitativa, 
evaluando toda la información recolectada diferenciada en varios aspectos. Una vez 
seleccionada, se buscará relacionar estos aspectos al llegar a las conclusiones coherentes que 
definan el carácter de la propuesta. 
 
 Estudio del Caso 
En este punto se realizará una visita presencial a la Estación Ferrocarril del Sur de la ciudad de 
Arequipa, con el fin de comparar datos obtenidos, elaborar un estudio más a fondo del lugar y 
obtener un registro fotográfico actual de la Estación. 
 
 Composición de Información 
La investigación del proyecto, será desarrollada de manera progresiva con la orientación del 
Director y asesores de tesis. Cada etapa tendrá un contenido específico de acuerdo a la 
elaboración de la investigación. 
 
 Conclusiones y Recomendaciones  
En esta etapa se desarrollarán las conclusiones de acuerdo al análisis elaborado y, al mismo 
tiempo, recomendaciones que podrán servir como pauta para la elaboración de proyectos 
similares. Por otro lado, se definirán e implementarán la metodología y teoría a utilizar en el 
proyecto. 
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1.6.2 Desarrollo del Proyecto Arquitectónico 
 
En este punto, especificaremos las etapas que componen el desarrollo del Proyecto 
Arquitectónico. 
 
 Delimitación del Impacto 
En esta etapa, se definirá cuál será el nivel de impacto del proyecto a desarrollar 
 
 Criterios Urbanísticos 
En esta etapa, identificaremos la relación entre la infraestructura y su contexto urbano, los 
parámetros edificatorios y la zonificación; criterios en los cuales nos basaremos para el 
desarrollo del proyecto. 
 
 Programación Arquitectónica 
Se desarrollará un programa arquitectónico, en el cual se detallará los ambientes que presentará 
el proyecto, especificando sus áreas. Esta será elaborada de acuerdo a la normatividad actual. 
 
 Toma de Partido 
Se sintetizará las variables investigadas, para la definición del concepto y estrategias de diseño 
arquitectónico. Esto será plasmado en el objeto arquitectónico.  
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 Primera Imagen 
Se desarrollará la primera idea volumétrica de la propuesta, implementando lo definido en la 
toma de partido. 
 
 Desarrollo Arquitectónico 
Se desarrollará la planimetría necesaria (plantas, cortes, elevaciones y detalles constructivos) 
de la especialidad de Arquitectura y la distribución de los ambientes. 
 
 Desarrollo del Proyecto Arquitectónico 
En esta etapa, se desarrollará finalmente el diseño arquitectónico, estructural, eléctrico y 
sanitario del proyecto, el mismo que será plasmado en planos por cada especialidad. 
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1.6.3 Esquema Metodológico 
-  
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1.7 Viabilidad 
 
Este proyecto se planteó en consecuencia al problema de transporte vehicular que presenta la 
ciudad de Arequipa; y fue elaborado en paralelo a lo propuesto por parte del Plan Maestro del 
Centro Histórico y Zona de amortiguamiento de la ciudad de Arequipa (2017-2027), Plan de 
Desarrollo Metropolitano de la ciudad de Arequipa (2016-2025) y del Plan de 
Acondicionamiento Territorial de Arequipa (2015). 
 
El terreno elegido actualmente se encuentra bajo concesión de la empresa de transporte turístico 
ferroviario PeruRail, cuenta con grandes áreas libres sin construir, además, existen elementos 
considerados como Patrimonio Cultural, los cuales no serán intervenidos y serán rehabilitados; 
de esta manera, el proyecto buscará complementarse con estos, conservando su identidad. Este 
terreno fue seleccionado, de manera estratégica, en base a su localización, importancia histórica, 
fácil accesibilidad y por encontrarse disponible para la elaboración del proyecto. De acuerdo al 
Plan desarrollo Metropolitano (2016-2025), parte de la estación actual está proyectada a ser un 
parque metropolitano; por otro lado, de acuerdo al Plan de Acondicionamiento Territorial 
(2015), el sistema actual ferroviario de traslado de mercancías será reubicado en el límite de la 
ciudad de Arequipa. 
 
El proyecto es factible debido a que resolverá la necesidad de contar con un elemento de 
articulación para los futuros sistemas de transporte que serán incorporados en la ciudad de 
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Arequipa, generará un aumento en la calidad de vida de los ciudadanos, evitando el recorrido 
de largas distancias peatonales desde un paradero hacia otro y desplazando el elevado flujo 
vehicular y peatonal del centro histórico hacia otros puntos de la ciudad, como en el caso de la 
zona conocida como el Barrio Inglés. Logrando así, la futura consolidación de nuevos núcleos 
urbanos en la ciudad. 
 
 FACTIBILIDAD DEL SERVICIO ELÉCTRICO 
 
Para poder contar con un fundamento más concreto con respecto a la vialidad del desarrollo del 
proyecto de tesis en el terreno elegido, se realizó la visita de estudio a la empresa SEAL 
(Sociedad Eléctrica del Sur Oeste SA), encargada de brindar el servicio eléctrico en la zona del 
Barrio Inglés, de la ciudad de Arequipa. 
 
Durante este proceso de investigación en SEAL, se solicitó el Certificado de Factibilidad del 
Suministro Eléctrico del terreno de la estación del Ferrocarril del Sur de la ciudad de Arequipa, 
perteneciente a la Empresa de Transportes PERURAIL. Sin embargo, la política de la empresa 
SEAL, establece que se necesita una serie de requisitos para poder solicitar este documento 
(Solicitud al gerente de SEAL, copia del título de propiedad, copia de recibo de luz y/o número 
de contrato del medidor vecino, plano de ubicación en A4).  
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Al no contar con todos los requerimientos, no se logró obtener acceso y, por lo tanto, no se 
pudo realizar el documento de factibilidad. A pesar de esto, por tener la solicitud una 
connotación pedagógica nos concedieron una entrevista con el Ingeniero de Proyectos Alberto 
Tejada y con el Gerente Técnico y de Proyectos Alberto Butrón Fernández, los cuales 
accedieron a bridarnos una constancia simple que certifique que el terreno de la estación del 
Ferrocarril del Sur de la ciudad Arequipa  se ubica dentro los límites de concesión de la empresa 
SEAL, así se verifica que el entorno urbano a donde pertenece el terreno cuenta con el servicio 
eléctrico.  
 
 FACTIBILIDAD DE AGUA POTABLE Y ALCANTARILLADO 
 
De la misma manera, se realizó la visita de estudio a la empresa SEDAPAR (Servicio de Agua 
Potable y Alcantarillado de Arequipa). 
 
Durante este proceso de investigación en SEDAPAR, se solicitó el Certificado de Factibilidad 
de Agua Potable y Alcantarillado del terreno de la estación del Ferrocarril del Sur de la ciudad 
de Arequipa, perteneciente a la Empresa de Transportes PERURAIL. Sin embargo, de igual 
forma, la política de la empresa SEDAPAR establece una serie de requisitos para poder solicitar 
este documento (Solicitud al gerente general de SEDAPAR firmado por el propietario del 
terreno, copia simple de la ficha de registro de la propiedad otorgado por Registros Públicos, 
plano perimétrico en escala 1/500 o 1/2000, plano de ubicación actualizado, memoria 
26 
 
descriptiva del terreno, y original del comprobante por concepto de pago del certificado s/ 
128.231).  
 
Por esta razón no se pudo realizar el documento de factibilidad, al no tener acceso a estos 
requerimientos; a pesar de ello, igualmente nos concedieron una entrevista con Bryan Núñez, 
ingeniero que forma parte del Área de Catastro dentro de SEDAPAR, el cual accedió a 
bridarnos un plano de “redes de alcantarillado y conexiones” que certifica que el terreno de la 
estación del Ferrocarril del Sur de la ciudad Arequipa,  se ubica dentro los límites de concesión 
de la empresa SEDAPAR, de este modo se confirma que el entorno urbano a donde pertenece 
el terreno cuenta con el servicio de agua potable y alcantarillado. Eso debido a que en el plano 
se especifica que la factibilidad se presenta en el colector N° 56. 
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CAPÍTULO II 
MARCO HISTÓRICO 
 
En el presente apartado, analizaremos el desarrollo histórico del servicio de ferrocarril y del 
servicio de tranvía en el Perú. 
 
2.1 Reseña Histórica del Ferrocarril en el Perú 
 
2.1.1 Ferrocarril Lima – Callao (ferrocarril inglés) 
 
También conocido como ferrocarril inglés, debido a la inversión británica que originó su 
construcción en 1833. Fue de las primeras líneas de ferrocarril en todo América latina, la 
segunda en Sudamérica. Comenzó sus operaciones en 1851, como consecuencia del apogeo del 
negocio del guano, con el fin de unir el centro de Lima con el puerto del Callao.  
 
El ferrocarril recorría una distancia de 12.6 km y su trayecto era el siguiente: Comenzaba su 
recorrido desde lo que hoy en día se conoce como la plaza San Martín; continuaba por el jirón 
Quilca; Zorritos; y, después por la Av. Colonial. Finalmente ingresaba al Callao por la calle de 
la Condesa, hoy Av. Buenos Aires, hasta llegar a la parte trasera del Real Felipe, que servía de 
aduana, llegando, incluso a la estación del puerto del Callao. 
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Imagen 1: Perteneciente a la locomotora “La Callao”, primera locomotora que realizó el recorrido de la línea Lima-Callao. 
Fuente: http://www.fotolog.com/locomotora_1567/72737561/#profile_start 
 
2.1.1.1 Estación de San Juan de Dios 
 
Se inauguró el 5 de abril de 1851. Estuvo ubicado, durante el gobierno de Ramón Castilla, en 
propiedades del antiguo Hospital San Juan de Dios, en lo que hoy sería parcialmente la plaza 
San Martín,  
 
Juan Villamón en su artículo Los Ferrocarriles de Lima de la revista Arquitextos señala, 
respecto de la Estación de San Juan de Dios, lo siguiente: La estación ocupaba toda una 
manzana, atravesando sus rieles la plazuela de la Micheo y llegando en la línea recta a las 
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calles Iturrizaga o Alfareros y San Jacinto (ambas del jirón Quilca), continuando por Zorritos 
hacia la avenida Colonial, con destino al Callao (2012, p. 59).   
Espacialmente, la estación de San Juan se distribuía a través de un eje central hacia sus dos 
niveles: (i) el primer nivel cumplía la función de la sala de espera para los pasajeros, además 
de sus servicios correspondiente; (ii) el segundo nivel era solamente administrativo. 
Finalmente, esta infraestructura remataba en un observatorio que visualizaba la llegada de los 
trenes.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 2: Perteneciente a la estación San Juan de Dios, construida durante el gobierno de Ramón Castilla. 
Fuente: http://www.limalaunica.pe/2010/09/la-estacion-san-juan-de-dios.htm 
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2.1.2 Ferrocarril Central 
 
El Ferrocarril Central es, a la fecha, la segunda línea ferroviaria más alta del mundo y la más 
importante dentro del territorio peruano, considerada una obra maestra de ingeniería. Recorre 
una distancia de 535 Km para transportar la producción minera de la sierra central al Callao. 
Durante este trayecto atraviesa 65 túneles y 61 puentes. 
  
Su origen se remonta al 23 de diciembre de 1869, fecha en la que el gobierno peruano firma el 
contrato con el empresario estadounidense Henry Meiggs para la construcción de un ferrocarril 
entre Lima y el Valle de Jauja. Dicha construcción inició en 1870, con el primer tramo de la 
ruta Lima-Chosica. 
 
Desafortunadamente, se detuvo el proceso de construcción ese mismo año, debido al estallido 
de la guerra con Chile y, consecuente déficit monetario. 
 
En 1890, una vez terminada la guerra, se retomó la construcción y, recién el 10 de enero de 
1893, se logró alcanzar el trayecto del tramo hasta la Oroya. A partir de este momento, la 
necesidad de alcanzar nuevos destinos fue inevitable, para lo cual se dispuso a construir 
prolongaciones hacia el este y al norte. Por el este se ubicaba la ciudad de Huancayo, a la cual 
se consiguió llegar en el año 1908; en cuanto a la ciudad de Cerro de Pasco, que se localiza 
hacia el Norte (para la época era el núcleo de las actividades extractivas mineras), se integraría 
recién en el año 1921.    
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Imagen 5: Perteneciente a un tren que realizaba recorrido del ferrocarril Central, partiendo de la estación de Huancayo. 
Fuente:http://www.andina.com.pe/agencia/noticia-expositores-nacionales-y-extranjeros-disertaran-sobre-importancia-del-ferrocarril-central-
188916.aspx 
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Imagen 6: Perteneciente al circuito Recorrido del Ferrocarril del Central. 
Fuente: http://www.all-peru.info/spanish/treks/trek11.html 
 
 
2.1.2.1 Estación de Desamparados   
 
- Estación de Desamparados - La casa Meléndez (1° Etapa)  
 
Preliminarmente, la estación se emplazó en la calle de los Desamparados junto al convento los 
Desamparados. La estación se establecía en el predio de una vieja casona limeña: “La casa 
Meléndez” que fue remodelada interiormente para cumplir con los requerimientos mínimos. 
Así el 31 de enero de 1871 la estación entró en servicio. 
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Fernando J. Romaní Vadillo, en su trabajo de investigación Arquitectura Ferroviaria, 
Ferrocarril Central del Perú Inventario de Protección (1990), se refería a la estación, de la 
siguiente manera: 
 
Ocupa un lugar privilegiado en el centro de la ciudad, junto al río y a una cuadra de la Plaza 
de Armas (pg. 376). 
 
Un incendio en 1908 destruyó en su totalidad la estación y el material original del ferrocarril. 
A partir de aquel momento se pensó en la reconstrucción de la estación, pero con una visión 
más monumental, buscando que marque un hito en la ciudad capital. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 7: Perteneciente al primer edificio de la estación los desamparados. 
Fuente: http://www.casadelaliteratura.gob.pe/?p=7654 
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- La Estación de Desamparados – Rafael Marquina y Bueno (2° Etapa) 
 
La actual estación mantuvo su emplazamiento original. Para la proyección del nuevo diseño de 
esta infraestructura se establecieron algunos requisitos básicos, como jerarquizar la 
monumentalidad, pues se buscaba que la estación sea comparada con grandes edificios del 
gobierno en tanto representaba a una de las empresas más importantes de aquello tiempos, la 
transnacional Peruvian.  
 
Además, debía contar con nuevas tecnologías de construcción y al mismo tiempo componerse 
de estilos arquitectónicos vanguardistas; pues representaban la modernidad y la alta cultura.  
 
Para el desarrollo del proyecto se eligió al arquitecto Rafael Marquina y Bueno como 
responsable de construcción de la edificación. Su proyecto fue el mejor elaborado tanto en lo 
funcional como en lo estético. De eta manera, la edificación se realizó  durante el periodo de 
1910 y 1912. 
  
Posteriormente, se generaron remodelaciones, como la extensión del diseño de la fachada 
principal sobre el costado de la infraestructura, el cual fue propiciado por la demolición de la 
iglesia de Desamparados. 
 
Esencialmente, se puede decir que la estación de Desamparados es un edificio neoclásico del 
eclecticismo limeño, estilo vinculado al neoclasicismo inglés. 
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Fernando J. Romaní Vadillo en su trabajo de investigación Arquitectura Ferroviaria, 
Ferrocarril Central del Perú Inventario de Protección (1990), precisa: 
 
“El edificio se habría hecho respetando el tipo de edificaciones de Lima circundante, con patio 
central, ejes de circulación central y paralelos a este, altura de edificación y simetría” (pg. 383). 
 
Particularmente, la solución de vincular el andén con la ciudad, resolviendo el problema de la 
pendiente mediante una escalera central, genera su espacio jerárquico principal. Este recurso es 
considerado su principal característica. 
 
El desarrollo abundante del detalle se ejemplifica claramente en los patios rodeados por 
columnas y faroles de acero y vidrio de estilo Art- nouveau; y también en los vitrales que son 
ejemplos de Arquitectura Metálica en Lima. 
 
Con respecto a los espacios interiores, Marquina creó dos tipologías de espacios públicos: (i) 
los espacios centrales de la escalera principal, cuya función era de comunicación y control, 
como era el caso del primer espacio del ingreso que permitía vigilar a todas las personas; y, (ii) 
la sala de espera mayor, cuya originalidad radica en interiorizar este espacio, cuando las típicas 
salas de espera eran espacios exteriores y de gran tamaño, por lo cual muchos autores 
(incluyendo a Fernando J. Romaní Vadillo) afirman, que la sala de espera mayor se ha 
introducido en el edificio comprendiendo la idiosincrasia del peruano de la época, que no le 
agradaba mostrarse libremente en áreas abiertas.  
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Imagen 8: Perteneciente a la elevación principal de la estación de Desamparados. 
Fuente: https://elcomercio.pe/luces/libros/exposicion-recorre-pasado-casa-literatura-271514 
 
Imagen 9: Perteneciente a el área de espera, al espacio central interior, de la estación de Desamparados. 
Fuente: http://estaciondesamparados.blogspot.pe/ 
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Imagen 10: Perteneciente a un corte longitudinal de la estación de Desamparados (actualmente la Casa de la Literatura). 
Fuente: Arquitectura Ferroviaria, Ferrocarril Central del Perú Inventario de Protección (1990), Fernando J. Romaní Vadillo.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 11: Perteneciente a un corte transversal de la estación de Desamparados (actualmente la Casa de la Literatura). 
Fuente: Arquitectura Ferroviaria, Ferrocarril Central del Perú Inventario de Protección (1990), Fernando J. Romaní Vadillo.  
 
38 
 
2.1.3 Ferrocarril del Sur 
 
2.1.3.1 Ferrocarril de la costa a Arequipa (Mollendo - Arequipa) 
 
El origen del ferrocarril del sur, específicamente del ferrocarril de Mollendo a Arequipa, se 
remonta al año 1860. En aquella época, el estado comenzó la búsqueda de una persona 
encargada de la construcción de un ferrocarril entre Islay y Arequipa. 
 
Inicialmente se pensó en comenzar la construcción en el mar, la caleta de Mejía. Sin embargo, 
cuando se contrató a Enrique Meiggs para la elaboración del ferrocarril, se eligió a Mollendo 
como nuevo punto, a partir del cual se realizarían prolongaciones, un ramal hacia Islay y otro 
hacia la joya. 
 
El 24 de diciembre de 1870 se finalizaron las obras y a partir de enero del siguiente año se 
efectuó su inauguración. La ruta comprendía 172 Km.  
 
Con este ferrocarril, se inició un periodo en el que la inversión estatal se encargaba del 
mantenimiento y elaboración de nuevos trayectos ferroviarios. 
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2.1.3.2 Ferrocarril de Arequipa a Puno  
El 24 de diciembre de 1869 se designó a Enrique Meiggs para la construcción de una 
prolongación del ferrocarril Mollendo - Arequipa, la vía férrea de Arequipa a Puno y la de Puno 
al Cusco. El inicio de la obra data del año 1870, finalizando su construcción en enero de 1874, 
concluyéndose así una nueva ruta de 351 Km de longitud. 
 
Imagen 12: Perteneciente a la antigua estación de Mollendo, patio del ferrocarril y área de embarque. 
Fuente: https://www.pinterest.com/pin/417075615474850340/?autologin=true 
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Imagen 13: Perteneciente al circuito Recorrido del Ferrocarril del Sur. 
Fuente: http://infraestructuraperuana.blogspot.pe/2015/03/ferrocarril-del-sur.html 
 
2.1.3.3 Estación del Ferrocarril de Sur de la ciudad de Arequipa 
 
La estación del Ferrocarril de Sur de la ciudad de Arequipa pertenece al segundo periodo de 
construcción de los ferrocarriles en el Perú que se desarrolló desde el año 1869 al 1883. 
Fernando J. Romaní Vadillo en su trabajo de investigación Arquitectura Ferroviaria, 
Ferrocarril Central del Perú Inventario de Protección (1990), asegura sobre este periodo que: 
 
“La arquitectura de las estaciones es eclética y su estructura está concebida racionalmente. Se 
usa la madera con criterios de prefabricación” (pg. 397). 
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En el ámbito estilístico, los elementos más representativos de la estación son (i) su volumetría 
densa y pesada; (ii) sus bordes coronados con merlones presentes a lo largo de la fachada; (iii) 
y, las decoraciones metálicas con motivos floridos de sus columnas. 
 
Por otro lado, en cuanto a su emplazamiento, Federico Costa y Laurent (1908) expone que la 
estación se desarrolló en el ángulo que forman el camino de Tingo y el de la Ronda, cumpliendo 
además el requerimiento de no estar alejada, más de 8 cuadras, de la plaza de armas. 
 
Durante su apogeo, la estación del Ferrocarril de Sur de la ciudad de Arequipa desempeñó dos 
tipos de funciones: (i) originalmente fue diseñada para ser una estación de trenes, que formaba 
parte del recorrido del Ferrocarril de la costa a Arequipa y del Ferrocarril de Arequipa a Puno; 
y, (ii) con el paso de tiempo adoptó la función de terminal para los tranvías que circulaban a 
través de la ciudad.  
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Imagen 14: Perteneciente al frente principal de la antigua estación de Arequipa. 
Fuente: http://www.tarata21.com/2015/09/imagenes-antiguas-de-la-ciudad-blanca.html 
 
Imagen 15: Estación de Arequipa con llegada de tranvías de sangre que recorrían la ciudad. 
Fuente: http://aqplaantigua.blogspot.pe/2012/11/el-tranvia-arequipeno.html 
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2.2 Tranvías en la ciudad de Lima 
 
La historia de los tranvías en Lima tuvo su origen en el siglo XIX; desde este momento comenzó 
un periodo donde estos se convirtieron en el sistema principal de transporte público en Lima. 
Durante su funcionamiento los tranvías se clasificaron de dos maneras: (i) inicialmente, los 
tranvías eran arrastrados por caballos, por lo cual se les empezó a llamar Tranvía de Sangre, 
inaugurándose el 7 de febrero de 1878 el primer Tranvía en Lima; (ii) posteriormente, se inició 
la utilización de tranvías de tracción eléctrica con un recorrido Lima-Chorrillos el 17 de febrero 
de 1904, siendo el primer tranvía eléctrico en el Perú, contando inicialmente con el tramo Lima-
Barranco para después ampliarse hasta Chorrillos. 
 
Existió también la incursión de un particular tranvía conocido como el trolebús, que en esencia 
eran tranvías que utilizaban ruedas de caucho en lugar de ruedas compuestas de acero, pues 
eran mucho más flexibles y más dinámicos a la hora del manejo. Desafortunadamente las líneas 
de transporte con trolebús solo duraron 2 años. 
 
El declive del uso de los tranvías en Lima, y en general en el Perú comenzó en los años 30 y 
concluyó con su desaparición en la década de los 60. Hubo muchos motivos para la erradicación 
de los tranvías en Lima, pero se puede simplificar en dos: (i) la aparición de los ómnibus como 
nueva solución de transporte público interurbano; y, (ii) el déficit de inversión en este rubro, 
por tratarse de un negocio poco rentable para el privado, que se encargaba del mantenimiento 
de la infraestructura para tranvías. 
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Imagen 4: Perteneciente a un tranvía que realizaba recorrido Lima-Callao. 
Fuente:http://patrimonioindustrialperu.blogspot.pe/2011/02/107-anos-del-tranvia-electrico-en-el.html 
 
Imagen 3: Perteneciente a un tranvía de sangre que realizaba recorridos por la alameda los Descalzos y el parque de la Exposición. 
Fuente: https://www.helloforos.com/t/los-tranvias-de-lima-historia/274728 
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2.2.1 Tranvías en la ciudad de Arequipa 
 
Al igual que la ciudad de Lima, en Arequipa los tranvías utilizaron tracción animal para 
movilizarse alrededor de la ciudad. Es a partir del siglo XIX, con la apertura del sistema 
eléctrico se permitió el desarrollo de muchas industrias, entre ellas la industria tranviaria. 
 
Consecuentemente, el 18 de julio de 1913 se inició las operaciones del primer tranvía eléctrico 
en Arequipa. Con el paso del tiempo se fueron agregando rutas a la línea; se recorrían los 
distritos de Yanahuara, Miraflores y Antiquilla con un tranvía de color verde; mientras que uno 
de color rojo realizaba el trayecto por los distritos de Trigo y Paucarpata. 
 
Años antes de la desaparición del funcionamiento del tranvía en la ciudad, se comenzó a utilizar 
las llamadas “góndolas”, nuevo sistema de transporte público en la ciudad. Se trataba de buses 
que recibieron ese nombre por su apariencia ovoide, los mismos que gradualmente se fueron 
constituyendo como medio principal de transporte en Arequipa. 
 
Finalmente, el 9 de enero de 1966 se concluyó el servicio de tranvías, después de 53 años de 
funcionamiento ininterrumpido; convirtiéndose de esta manera, en los últimos vestigios de 
transporte tranviario en el Perú. 
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CAPÍTULO III 
MARCO TEÓRICO 
3.1 Antecedentes del Problema 
 
3.1.1 Tesis para optar el título profesional de arquitectura: Central de Transferencia 
de Transporte Público Masivo y Servicios Complementarios (2006) 
 
La presente tesis elaborada por Andrés Arturo Maldonado Muñoz y por Luis Miguel Samanez 
Carrillo, plantea el desarrollo de una central de transferencia junto con un complejo comercial. 
La propuesta se desarrolló en la Huerta Perdida, exactamente en la intersección del Ferrocarril 
Central con la proyección de la línea del tren eléctrico. El proyecto busca contribuir al servicio 
de transporte interurbano de Lima y al desarrollo del sistema comercial en el Centro Histórico. 
 
La tesis logró desarrollar una solución vial reconfigurando la zona. El eje central y elemento a 
partir del cual los demás volúmenes arquitectónicos se distribuyen periféricamente es la 
estación intermodal. Según los proyectistas, esta infraestructura es la solución más eficaz para 
el flujo masivo de pasajeros a nivel metropolitano en el Centro Histórico de Lima.  
Por otro lado, con respecto a los servicios complementarios que acompañan a la estación en sí 
misma, la propuesta cuenta con un mall principal y otros sectores comerciales de escala local.   
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3.1.2 Tesis para optar el título profesional de arquitectura: “Estación Central de 
Transferencia de Lima” Plan urbano y Estación Intermodal (2016) 
 
La “Estación Central de Transferencia de Lima” Plan urbano y Estación Intermodal, proyecto 
de tesis desarrollado por Alfredo Javier Ramírez Rojas y Santiago Raúl Nieto Valladares es la 
consecución de una investigación propia de entorno urbano y vialidad de la ciudad de Lima, en 
contraste con el Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano de Lima y Callao 2035. 
 
La propuesta plantea una estación central ubicada en el cruce de la avenida Grau con Paseo de 
la República. La estación busca articular y emplazar la línea 2 y la línea 3 del Metro, el servicio 
de trasporte público automotriz “el Metropolitano”, los corredores viales de 28 de Julio, Grau 
y Wilson, junto con un terminal terrestre. 
 
Entre los objetivos principales que presenta la tesis, se tiene el surgimiento de nuevos nodos 
dentro de la ciudad mediante la organización de los flujos de transporte masivo. Además de lo 
mencionado, se plantea la revalorización de las edificaciones circundantes por el valor cultural 
que representan, tales como: El Museo Italiano, el Museo Militar y el Museo de Arte de Lima. 
Debido a lo cual la interrelación espacial entre estos elementos y la estación es esencial en la 
propuesta. 
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3.2 Base Teórica 
Para sustentar la propuesta de La Estación Intermodal, se ha elaborado un análisis conceptual 
de Arquitectura Ferroviaria, Arquitectura bioclimática, entre otros principales términos 
utilizados en esta investigación. 
 
3.2.1 Arquitectura Ferroviaria 
La arquitectura ferroviaria comprende a toda infraestructura vinculada con el sistema de 
transporte de trenes, lo que incluye las estaciones de trenes, casa de máquinas y estaciones 
intermodales. 
 
Wiley Ludeña en su artículo El Patrimonio Industrial Peruano de la revista Arquitextos (2012) 
sostiene que la Arquitectura Ferroviaria tuvo origen a consecuencia de la revolución industrial 
y las necesidades del siglo XIX, tanto en el aspecto económico, como en lo social. 
 
Este tipo de arquitectura está constantemente influenciada por la identidad de cada población, 
adquiriendo, con el paso del tiempo, diversos estilos arquitectónicos. 
 
Por otro lado, cuando nos referimos específicamente a las estaciones ferroviarias; Fernando J. 
Romaní Vadillo en su trabajo de investigación Arquitectura Ferroviaria, Ferrocarril Central 
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del Perú Inventario de Protección (1990) plantea tres definiciones fundamentales para explicar 
una estación como tal, y son las siguientes: 
 
- El ambiente principal de una estación, deberá estar distinguido de los otros ambientes 
a través de su monumentalidad; ya que, cuenta con la importante función de ser el 
escenario de recepción del público a la ciudad. 
 
- La monumentalidad puede ser expresada de diversas maneras. Internamente, 
mediante espacios jerárquicos, brindándole mayor área y altura a un ambiente. 
Externamente, a través del ingreso y/o fachada. 
 
- Las estaciones principales estarán ubicadas en el centro de las ciudades, o cercanas a 
este, y deberán generar un área de influencia alrededor de su perímetro.  
 
Finalmente, es fundamental que una estación, cuente con ambientes que tengan la capacidad de 
complementarse con otros, como los siguientes: 
- Áreas de comunicación entre el usuario y las empresas de transporte. Por ejemplo, 
servicios de atención al público en donde se expidan tickets, se realicen pagos y registro 
de equipaje. 
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- Áreas destinadas al público, como salas de espera, cafeterías, servicios higiénicos, 
posta de salud, oficina de seguridad, oficina de informaciones, locutorios, área de 
servicios generales y servicios de cambio de moneda, si es que la estación es de llagada 
internacional. 
 
- Área de administración, esta deberá de contar, a su vez, con un área de dirección, área 
de vigilancia y un área del personal, donde haya camerinos, control interno y 
dormitorios. 
 
- Servicios de Aduana y estacionamiento, estos servicios son considerados como 
complementarios, que serán aplicados de acuerdo a las necesidades de cada estación. 
 
3.2.2 Transporte Intermodal 
El término Intermodal tuvo su origen en el Convenio de Naciones Unidas en 1980, en donde se 
referían a este sistema como el traslado de mercancías en contenedores a través de más de dos 
tipos de transporte en una sola unidad, desde un punto a otro. 
 
Nicolás Arango (2011) nos explica que el transporte vial ha tenido que ir adecuándose a las 
necesidades de los usuarios, la demanda y los cambios en la economía. Con la existencia de 
diversos tipos de transporte, especialmente en las áreas metropolitanas, y la necesidad de las 
personas de disminuir los tiempos de viaje, estas comenzaron a utilizar más de un tipo de 
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transporte para poder llegar a su lugar de destino. De ahí que el término Transporte Intermodal 
dejó de ser utilizado solamente para el transporte de mercancías. 
 
El Sistema de Transporte Intermodal se encarga de articular, en un mismo espacio, diferentes 
tipos de transporte, como el de trenes, buses urbanos e interurbanos, tranvías, aviones, barcos, 
taxis, ciclo vías, entre otros; con el fin de brindar al usuario un transporte eficaz y rápido. 
 
Este sistema cuenta con una estructura altamente organizada para abastecer la gran demanda 
que este tipo de sistema trasporte suele generar; al mismo tiempo, ayuda a minimizar los 
problemas de tráfico altamente presente en las áreas metropolitanas y mantendrá la 
compatibilidad con su entorno. 
 
Está considerado como un Sistema de Transporte Inteligente (SIT), debido a que ayuda a 
mejorar la seguridad y efectividad de los diversos tipos de transporte que lo conforman, 
brindándole así al usuario una mejor calidad de experiencia y ayudando en diversos aspectos a 
la ciudad o país. 
3.2.3 Parámetros de Diseño de una Estación  
Según Luis Vidal (2014), una estación que está diseñada y desarrollada adecuadamente, está 
elaborada en base a seis parámetros de diseño fundamentales, los mismos que mencionaremos 
a continuación: 
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Integración dentro del contexto 
Es de vital importancia que la estación se vincule con el medio ambiente que lo rodea a través 
de elementos arquitectónicos, que a su vez protegerán el complejo del medio ambiente y 
elementos climáticos. Una estación debe de ser diseñada de manera sutil respecto al contexto, 
generando así en el usuario una sensación de familiaridad con el entorno. Esto por medio de la 
buena integración y brindándoles espacios que satisfagan y complementen sus necesidades 
como guarderías, restaurantes, espacios recreativos y culturales, entre otros. 
 
Accesibilidad 
Este factor juega un papel importante en el diseño de una estación, se caracteriza por el fácil 
uso y recorrido entre ambientes, así como por el fácil acceso a la edificación. 
 
El fácil acceso ayuda a que diversos grupos de personas, como ciclistas, automovilistas, 
pasajeros y personas con problemas sensoriales, no tengan dificultades para acudir y utilizar las 
instalaciones de la estación. 
Para lograr el fácil acceso, es fundamental que una estación cuente con los siguientes tipos de 
vías: 
- Vías Peatonales y Ciclo vías 
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Los peatones recorrerán el área peatonal de manera segura y cómoda, las mismas que estarán 
conectadas directamente a la Estación y mantendrán recorridos cortos, creando núcleos 
recreativos o espacios públicos de desembocadura. 
 
Por otro lado, las ciclo vías también forman parte del circuito peatonal. Al igual que las 
peatonales, deberán ser seguras y sin obstrucciones. Además, deben contar con un área de 
estacionamiento para bicicletas. 
 
- Conexiones a otros tipos de transporte 
Se deberá de contar con otro tipo de transporte como autobuses, que deberá de articularse con 
el área del tren, debido a la demanda de pasajeros y a la envergadura del proyecto. Los diferentes 
sistemas de transporte mantendrán rutas establecidas y horarios establecidos. 
 
- Park and Ride 
Estas son las instalaciones a las que acceden los vehículos. Es necesaria la presencia de un área 
de estacionamiento para vehículos que abastezcan a la cantidad de usuarios que necesiten de 
este servicio.  
Está ubicado, generalmente, en áreas menos concurridas, alejadas de los espacios principales y 
cerca de las conexiones con las carreteras, para el fácil acceso y salida. Además, deberán de 
contar con zonas complementarias para el aparcamiento de taxis.  
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- Kiss and Ride 
Kiss and Ride es un término utilizado para definir las áreas de recojo y llegada de los pasajeros 
a través de un transporte vial. Se ubica cerca del ingreso principal, para brindar facilidad de 
acceso al usuario. Tendrán pequeñas áreas de estacionamiento a corto plazo para vehículos de 
transporte privado y público a diferencia del estacionamiento principal. 
 
Simplicidad Funcional 
El diseño deberá estar organizado de manera correcta y simple, con el fin de que el usuario 
pueda llegar a la estación, realizar las actividades necesarias para poder abordar el medio de 
transporte y utilizar otros ambientes complementarios sean actividades que no impliquen mayor 
esfuerzo. 
El usuario será guiado desde el momento en el que arribe a la estación, lo que irá de la mano 
con un diseño adecuado de los espacios y la buena calidad de información. 
 
Seguridad 
Otro principio fundamental para lograr el diseño eficaz de un ambiente, es brindar al usuario la 
seguridad que necesita, esto puede ser logrado a través de la conexión entre diseño y entorno, 
generando espacios que hagan sentir al usuario tranquilidad, lo que conlleva a una disminución 
del crimen dentro y fuera del complejo. 
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Deberán contar con los siguientes elementos: Control de Acceso, Vigilancia directa, Resguardo 
de alrededores y Mantenimiento del complejo. 
Articulación entre la forma e identidad de una comunidad 
Las Estaciones son íconos que representan a la identidad de una ciudad, integrándose de esta 
manera con el usuario. Los elementos visuales y la armonía de los elementos de la estación son 
necesarios para representar esta identidad y captar la atención del público, los que pueden ser 
mejor expresados a través del arte público.  
 
Pueden estar ubicados en lugares específicos de la estación, como: (i) el ambiente principal de 
la estación o áreas de espera; (ii) paredes de las áreas de espera y pasillos semi cubiertos; y, (iii) 
la plataforma de la estación. 
 
Articulación entre la forma e identidad de una comunidad 
Las estaciones suelen integrar el arte dentro del sistema de transporte para generar en el usuario, 
una buena experiencia durante su viaje y tránsito, convirtiéndose también en un atractivo 
importante de la ciudad. El arte se puede expresar a través de diversos elementos, como la 
música, el arte visual, arquitectónicos, entre otros. 
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3.2.4 Arquitectura Paisajista 
Rafael Cuba (1990), nos explica que la Arquitectura Paisajista es una rama de la arquitectura 
que maneja el espacio exterior y sus elementos. Busca generar un equilibrio entre la arquitectura 
y su contexto natural, a través de una reformación organizada y muy bien pensada del paisaje 
natural, brindando al usuario espacios utilitarios y recreativos. 
 
Por su lado Ernesto Gastelumendi (1963) expone que existen principios que son necesarios para 
la composición de patios, calles, plazas, jardines, en Arquitectura Paisajista y son los siguientes: 
 
- El campo visual deberá estar pensado estratégicamente. Este juega un rol importante 
debido a que es el usuario a quien va dirigido esta composición. Este dependerá de la 
distancia del elemento perteneciente a la composición más alejada. 
 
- Se diseñará la composición desde el punto de visión del usuario, que es el lugar en donde 
este se encuentra. 
 
- El usuario, al no tener un punto fijo de estancia, deberá de contar con varias 
composiciones, de acuerdo a los ángulos de visión que el usuario genere. 
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- Se logrará, a través del juego de la perspectiva, el diseño paisajista de un ambiente en 
particular. 
- Se consideran recursos para lograr una composición: el color, la textura, el tono, el 
ritmo, la transparencia el carácter, la iluminación artificial, la iluminación natural, el 
agua, el acoplamiento de objetos diferentes y opuestos, juego de ambientes, efectos que 
logre crear el recorrido. 
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3.3 Base Conceptual 
Articulación Espacial 
- Rafael Uribe (2013) nos habla de las articulaciones espaciales como aquellos 
acontecimientos de la arquitectura que logran unir todas las partes que la conforman, 
creando así, un todo organizado y vital. Convirtiendo el equilibrio y la armonía en la 
característica principal de las mismas. 
 
- Por su parte, para Sofía Leteller (1996) los espacios logran estar articulados cuando en 
estos pueden distinguirse claramente los ambientes individuales y compuestos, logrando 
actuar como un todo, en conjunto. 
 
Infraestructura 
- Según Digo Salinas (2015), Una Infraestructura es una edificación o red artificial que 
están dirigidos y diseñados por diversos profesionales pertenecientes a diferentes ramas, 
como la Arquitectura. Son esenciales para las sociedades modernas y globalizadas; y 
son empleados para lograr la organización y desarrollo de las ciudades. 
 
- Agustín Infante, en su publicación Infraestructura y Arquitectura (2009), nos dice que 
una Infraestructura es el “conjunto de elementos o servicios que se consideran 
necesarios para la creación y funcionamiento de una organización cualquiera” 
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Medio Construido 
- Biblioteca virtual de desarrollo sostenible y salud ambiental (2007), define al Medio 
Construído como toda alteración realizada por el hombre de manera intencional al 
medio natural.  
 
Medio Natural 
- La Biblioteca virtual de desarrollo sostenible y salud ambiental (2007), define al Medio 
Natural como aquel medio que no ha sufrido un impacto de actividades por el hombre, 
existe de manera independiente a este. También se identifica como el conjunto de flora 
y fauna y los sustratos en que se desarrollan. 
Monumentalidad 
- José Cárdenas (2016), nos explica que, respecto al ámbito arquitectónico, la 
monumentalidad hace alusión a la importancia de un ambiente en particular, el cual se 
expresa sutilmente a través de distintas características y elementos. Como las grandes 
alturas, ubicación, decoración, entre otros. 
Parque Automotor 
- De acuerdo al Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2015), el Parque Automotor 
es el resultado en su totalidad de aquellos vehículos motorizados que se encuentran en 
circulación en una determinada ciudad, región o país. 
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- El Instituto Nacional de Estadística y Geografía de México (1983), explica que se 
considera Parque Automotor a la cantidad de unidades vehiculares que se encuentran 
activas y registradas por el gobierno, en una determinada zona. 
Patrimonio 
- La Organización de las Naciones Unidas para la Educación, la Ciencia y la Cultura 
(1972), nos dice que se considerarán como Patrimonio a monumentos de obras 
arquitectónicas u obras de envergadura monumental ya sea a través del arte y otros 
diferentes elementos que alberguen un valor histórico, artístico o científico.  
 
- Según la Fundación ILAM (1997), se puede entender como Patrimonio a aquellos 
elementos que son el legado cultural de la relación entre un grupo humano y su medio, 
considerados como elementos invaluables debido a que representan las costumbres e 
identidad de una comunidad, que son heredados a lo largo del tiempo. Estos pueden ser 
tangibles (bienes muebles e inmuebles) e intangibles (arte perceptivo). 
 
 
Plan de Desarrollo Metropolitano 
- Según el Instituto de Planeamiento de Arequipa (2016), El Plan de Desarrollo 
Metropolitano es una herramienta normativa empleada cada 10 años, necesaria para 
mantener una buena gestión territorial y el desarrollo urbano de ciudades.  
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- La Sociedad de Urbanistas del Perú (1992) expone que El Plan de Desarrollo 
Metropolitano busca contrarrestar el deficiente crecimiento urbano en una ciudad, 
planteando proyectos generales y específicos que logren el desarrollo urbano adecuado 
y organizado, para convertirse en el tipo de ciudad que se proyecta a alcanzar. 
 
 
Sistema Interurbano 
- De acuerdo al estudio de José Santo y María Aguilera (2009), el Sistema Interurbano es 
el conjunto de núcleos urbanos de un definido territorio, que realizan determinadas 
funciones urbanas y están relacionados entre ellos a través de diversos flujos de 
personas, bienes o capitales, los cuales son cada vez más variados y complejos.  Este 
sistema está organizado de forma jerárquica, siendo los centros urbanos dominantes los 
que contienen funciones más desarrolladas y rigen un espacio geográfico de mayor 
extensión. 
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CAPÍTULO IV 
MARCO REFERENCIAL 
4.1 Referentes Nacionales 
4.2 Referentes Internacionales 
4.2.1. Estación Intermodal Galicia, La Coruña, España 
La Estación Intermodal Galicia es un proyecto planteado por el arquitecto César Portela en la 
localidad de La Coruña en España. Dicho arquitecto afirma que las estaciones intermodales son 
vitales como alternativa al transporte privado, y son más necesarios en Galicia debido al grado 
de dispersión de la población en el territorio. 
 
La propuesta contempla configurar una estación de confluencia para los siguientes servicios 
públicos: ferrocarril, autobuses urbanos e interurbanos, metro y taxis. Sin embargo, la 
característica principal y posiblemente el mayor logro del desarrollo proyectual es la 
armonización y equilibrio entre la estación en sí misma, y la antigua marquesina de San 
Cristóbal, respetándose gran parte de la fachada original. 
 
La edificación contará con dos fases durante su realización: En la primera fase se desarrollará 
la infraestructura ferroviaria, la estación de autobuses, y la vía principal de conexión transversal. 
Mientras la segunda fase, se enfocará en la ejecución de la zona comercial y de los sectores 
destinados a oficinas y otro de carácter hotelero. 
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 Según César Portela (2011), la nueva estación intermodal de La Coruña debe ser ícono de la 
modernidad que genere y aproveche los sistemas o elementos provenientes del aumento de la 
centralidad y de la accesibilidad, como también debe cumplir el papel de nodo intermodal, para 
transformarse en un polo de actividad urbana. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 19: Emplazamiento de la propuesta en la marquesina de San Cristóbal. 
Fuente: http://www.xn--csarportela-bbb.com/estacin-intermodal-a-corua-interchange-station-a-corua/ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 20: Eje principal de circulación de la propuesta. 
Fuente: http://www.xn--csarportela-bbb.com/estacin-intermodal-a-corua-interchange-station-a-corua/ 
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4.2.2 The Flinders Street Station, Melbourne, Australia 
 
Este proyecto diseñado por Herzog & de Meuron arquitectos, está diseñado para integrar la 
estación antigua construida hace 100 años atrás, con el contexto urbano que lo rodea. Se busca 
solucionar el impacto que sufrió la estación por el crecimiento acelerado del número de 
pasajeros. Además, la nueva edificación debe articular los siguientes elementos que componen 
el contexto en que se emplaza la propuesta: El río, el centro de la ciudad de Melbourne, la 
antigua estación, el metro y el público. 
En primer lugar, se ha rehabilitado el patrimonio cultural; The Flinders Street y el pabellón de 
ingreso, con el material de construcción más familiar de lugar; de esta manera se restauró el 
material original de la edificación. 
 
Según Herzog & de Meuron arquitectos (2013); la propuesta actualiza la estación al siglo 21, 
convirtiéndola de un lugar de transición a un destino final. El mérito general del diseño puede 
ser visto en la nueva gran galería pública de arte, una plaza, un anfiteatro un mercado y una 
permanente morada para festivales de cultura y arte. Sin embargo, también se logró acentuar 
mucho más la importancia del diseño del siglo 19 de la Flinders Street Sation. 
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Imagen 20: Emplazamiento de la propuesta en la actual estación Flinders. 
Fuente: https://www.archdaily.com/413042/the-flinders-street-station-shortlisted-proposal-hassell-herzog-and-de-
meuron/5202a443e8e44efff2000135-the-flinders-street-station-shortlisted-proposal-hassell-herzog-and-de-meuron-image 
 
Imagen 21: Sala de embarque de la propuesta, nueva estación Flinders. 
Fuente: https://www.archdaily.com/413042/the-flinders-street-station-shortlisted-proposal-hassell-herzog-and-de-
meuron/5202a443e8e44efff2000135-the-flinders-street-station-shortlisted-proposal-hassell-herzog-and-de-meuron-image 
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4.2.3 Central Fulton Station, New York, USA 
 
La estación Central Fulton Station situada en el corazón del bajo Manhattan fue un proyecto 
diseñado por Grinmshaw arquitectos en el año 2014. La estación fue planteada para servir como 
elemento acelerador de reurbanización en la zona. El Centro de Fulton se organiza alrededor de 
un atrio de gran escala contenido dentro de una elegante fachada transparente. El concepto 
arquitectónico principal que contiene la edificación es la reorientación de la luz natural, y es 
ejemplificada y correctamente desarrollada a través de una cúpula interior. 
 
La infraestructura cumple un papel cívico importante como puerta de ingreso hacia el Bajo 
Manhattan y a partir de ésta hacia otros destinos. 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 21: Espacio interior principal de la estación Central Fulton 
Fuente: https://www.archdaily.pe/pe/781071/centro-fulton-grimshaw 
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4.2.4 Estación Central de Rotterdam, Rotterdam, Países Bajos 
 
Benthen Crowwel Architects en compañía de MVSA Architects y West8 diseñaron en el año 
2014 la estación Central de Rotterdam, teniendo como toma de partido la búsqueda por resolver 
la diferencia en el carácter urbano de los polos opuesto que presenta el terreno intervenido. 
 
En el lado norte, el entorno residencial que presenta el vecindario de Provenierswijk, 
condicionaba al proyecto limitando la realización de volúmenes de gran tamaño y que 
morfológicamente no se articulen al contexto de este sector. Por esta razón se planteó en esta 
ubicación un ingreso propiamente peatonal, y con un diseño modesto apropiado para el carácter 
de este vecindario. Por el contrario, se realizó una gran entrada en el lado sur de la propuesta 
pues representa la puerta de ingreso al centro urbano de gran altura. 
 
Según Benthen Crowwel Architects (2014), el proyecto se entreteje con la trama urbana, de 
esta manera la estación se conecta con los diversos caracteres de la ciudad y define el comienzo 
del eje cultural de Rotterdam. 
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Imagen 21: Vista aérea de la estación central de Rotterdam 
Fuente: https://www.archdaily.pe/pe/763281/estacion-central-de-rotterdam-benthem-crouwel-architects-plus-mvsa-architects-plus-west-8 
 
 
4.2.5 World Trade Center Transportantion Hub, New York, USA 
 
World Trade Center Transportantion Hub es un proyecto planteado por el arquitecto Santiago 
Calatrava en Broadway, en el año 2016. Con respecto al perfil urbano, World Trade Center 
Transportantion Hub se percibe como una estructura indiferente a su entorno inmediato, 
emplazada en el borde sur de Wedge of Light Plaza. 
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La estación se compone a partir de un sistema modulado de costillas estructurales que se 
extienden hacia arriba simbolizando la belleza; de la misma forma componen la cobertura ideal 
para los diferentes niveles del subsuelo y pasos peatonales. Por otro lado, la luz cumple un papel 
vital en la propuesta; el arquitecto Calatrava (2016) se refiere a la luz como un elemento 
estructural dentro del edificio, él afirma que: “El edificio es apoyado por columnas de luz”. 
 
  
 
 
 
 
 
Imagen 22: Vista exterior de la estación. 
Fuente: https://www.archdaily.pe/pe/784010/world-trade-center-transportation-hub-santiago-calatrava/58505c2ae58ece328a000008-world-
trade-center-transportation-hub-santiago-calatrava-foto 
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4.2.6 Terminal de transbordo Arnhem Central, Arnhem, Países Bajos 
 
El terminal de transbordo Arnhem Central, diseñado por UNStudio Arquitectos, formó parte de 
un conjunto de proyectos, que éste estudio planteo en un Plan Maestro para la ciudad de 
Arnhem. Debido a su complejidad destaca entre todas las demás estaciones en Europa, y está 
considerada como un proyecto clave por parte del gobierno de los Países Bajos. 
 
La esencia en mantener una continuidad entre lo interior y exterior es el planteamiento de 
primordial de la estación, de esta manera se decidió mantener el paisaje urbano al interior de la 
infraestructura. El espacio predominante es el salón principal de transbordo, el cual termina 
siendo definido por una cobertura ondulante. Según UNStudio arquitectos (2015): 
 
“El terminal de transbordo Arhem Central es concebido como un paisaje utilitario que fluye, 
compuesto de diferentes funciones apiladas hasta cuatro plantas sobre rasante y dos debajo”. 
 
Posteriormente, se propuso que la estación debía ampliarse para satisfacer las demandas de 
viaje. Además, debía incorporar las diferentes formas de transporte público de la zona, 
precisamente porque en un futuro se busca que la estación no solo se limite a articular los países 
de Alemania, Bélgica y Países Bajos respectivamente, sino que además se convierta en un punto 
de destino importante para estas naciones. 
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Imagen 22: Vista aérea del terminal de transbordo. 
Fuente: https://www.archdaily.pe/pe/781297/terminal-de-transbordo-arnhem-central-unstudio/564e67e8e58ece4d73000393-arnhem-central-transfer-terminal-
unstudio-photo 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 22: Ingreso peatonal Terminal de transbordo Arnhem Central. 
Fuente: http://www.archdaily.pe/pe/781297/terminal-de-transbordo-arnhem-central-unstudio 
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CAPÍTULO V 
ANÁLISIS URBANO 
 
5.1 Plan de desarrollo metropolitano de Arequipa (2016-2025) 
 
Una de las propuestas del Plan de Desarrollo Metropolitano de Arequipa (“PDMA”) es la 
implementación del Plan Regulador de Rutas (“PRR”), el mismo que consiste en la creación 
de un Sistema Integrado de Transporte (“SIT”), procurando de esta manera, la reducción 
del impacto medio ambiental generado por los vehículos motorizados y el mejoramiento 
del transporte público.     
 
-Plan Regulador de Rutas 
Tal como lo mencionamos en el párrafo introductorio, por medio del PRR se busca 
la implementación del SIT, para que dicho sistema cumpla con los siguientes 
objetivos específicos (i) la modernización del transporte público de la ciudad de 
Arequipa; (ii) la promoción e impulso del desarrollo de zonas accesibles por 
medio del transporte público, a pie y en bicicleta; (iii) la creación de rutas de fácil 
acceso y rápido desplazamiento entre los conos de la ciudad de Arequipa. El 
objetivo último del PRR y el SIT es brindar un servicio de transporte de calidad 
para los usuarios. 
El SIT está compuesto por 2 rutas troncales, 42 rutas alimentadoras y 36 rutas 
complementarias. 
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Imagen 23: Plan Regulador de Rutas 
Fuente: Elaboración propia 
Plan Regulador de Rutas 
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Se ha considerado dentro del SIT, la implementación de 21 paraderos para la línea 
troncal de tranvías y dos terminales de transferencia, tanto en el Cono Norte como 
en el Cono Sur, en los que el usuario también podrá acceder a los servicios de 
buses. 
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Imagen 24: Paraderos planteado SIT 
Fuente: Arq. César Durand – Municipalidad de Arequipa 
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 Ejemplo de recorrido de la línea troncal 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cono Norte 
Centro 
Yanahuara 
UNSA 
Imagen 25: Recorrido Línea Troncal 
Fuente: Arq. César Durand – Municipalidad de Arequipa 
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 Ejemplo de recorrido de la línea troncal en conexión con el bus alimentador 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cono Norte 
Yanahuara Centro 
Imagen 26: Recorrido Línea Troncal y Bus alimentador 
Fuente: Arq. César Durand – Municipalidad de Arequipa 
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 Ejemplo de recorrido de la línea troncal en conexión con el bus alimentador y el 
bus complementario 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
UAP (JLByR) 
Centro 
Cono Norte 
*Conexiones 
programadas. 
Imagen 27: Recorrido Línea Troncal, Bus alimentador y Bus complementario 
Fuente: Arq. César Durand – Municipalidad de Arequipa 
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5.2 Plan de acondicionamiento territorial de Arequipa (2016-2025) 
 
El Plan de Acondicionamiento Territorial de Arequipa (“PAT”) busca adecuar y 
preparar los distintos sistemas de transporte y carga que actualmente funcionan en 
la ciudad para que sean integrados de manera efectiva al SIT y al PRR. El objetivo 
es evitar que exista una superposición de líneas o rutas.  
 
Tal es el caso de la línea del Tren de Carga y Minería, que tiene como punto de 
arribo y de llegada la Estación Ferrocarril del Sur por lo que gran tramo de su 
trayecto cruza la zona central de la ciudad. En ese sentido, se ha propuesto, 
mediante el PAT, que se modifique el trayecto del Tren de Carga, el mismo que 
deberá proyectarse en las afueras de la ciudad.  
 
Debido a que el Tren de Carga y Minería conecta la ciudad de Arequipa con las 
provincias de Cusco y Moquegua, se pretende proyectar la ruta desde el terminal 
del Cono Norte hasta el distrito de la Joya, terminando su recorrido en la ciudad 
de Arequipa en el cruce conocido como La Repartición.   
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 Imagen 28: Plan de Acondicionamiento Territorial de Arequipa 
Fuente: IMPLA 
Plan de Acondicionamiento Territorial 
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5.3 Plan maestro del centro histórico de Arequipa (2017-2027) 
 
El Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa (“PLAMCHA”) es un instrumento técnico normativo que orienta la gestión, los usos de suelo, las acciones, el control, los programas y proyectos, las 
intervenciones públicas en el ámbito del centro histórico, facilitando un tratamiento urbanístico, integral especial (Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa 2017-2027).  
Cabe recordar el lote del proyecta se encuentra comprendido en los límites del Centro Histórico. De ahí que en el PLAMCHA se le haya asignado como zonificación de tipo la ZRP (zona de recreación 
pública) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 29: Plan Maestro del Centro Histórico de Lima 
Fuente: IMPLA 
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5.4 Unificación de planes 
  
Imagen 30: Unificación de Planes 
Fuente: Elaboración Propia 
Plan de Acondicionamiento Territorial y Plan Regulador de rutas 
82 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 31: Unificación de Planes 
Fuente: Elaboración Propia 
Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa y Plan Regulador de rutas 
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CAPÍTULO VI 
TRANSPORTE INTERURBANO ACTUAL EN AREQUIPA 
 
 
6.1.Análisis de Transporte Interurbano por Modalidad 
 
De acuerdo al informe parcial “Toma de Datos de Campo para la Consolidación 
del Modelo de Trasporte en el Área de Alimentación del BRT (Bus Rapid Transit) 
de la Ciudad de Arequipa elaborado por el Ministerio de Transporte y 
Comunicaciones (2013), de la totalidad de viviendas de la ciudad de Arequipa 
(herramienta de medición), el 81.3% de hogares no dispone de ningún tipo de 
vehículo de transporte, sólo el 5.3 % cuenta con un vehículo privado 
(automóviles) y el 0.4% cuenta con al menos una bicicleta. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 32: Hogares que cuentan con vehículos 
Fuente: IMPLA 
Hogares que cuentan con vehículos 
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En concordancia con la información anterior, el mismo informe señala que el 
63.2% del total de la población utilizan el transporte público por buses, el 16.6% 
de ellos prefieren movilizarse a pie, una pequeña porción de 5.3% de la población 
se moviliza a través de un vehículo privado y sólo un pequeño número de 
personas, a través de bicicletas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Respecto del volumen vehicular, los autos que realizan el servicio de taxi 
conforman más de la mitad de este, el 16 % les corresponde a los autos privados 
y el 15 % está conformado por vehículos de transporte público (combis y 
microbuses). 
 
Imagen 33: Modalidad de transporte 
Fuente: IMPLA 
Modalidad de transporte 
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A partir de tales porcentajes, se pueden establecer el reparto modal según el 
siguiente gráfico: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 34: Volumen vehicular 
Fuente: IMPLA 
Imagen 35: Reparto modal de transporte 
Fuente: IMPLA 
Volumen vehicular 
Reparto modal de transporte 
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De acuerdo al gráfico anterior, se concluye que más de la mitad de la población 
arequipeña, se moviliza a través de un medio de transporte colectivo masivo y 
solo el 5.7% se moviliza a través de un vehículo privado. 
 
Como nos muestra los resultados de los análisis del informe parcial, la gran 
mayoría de ciudadanos arequipeños están obligados a ser usuarios del transporte 
público. 
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6.2.Análisis de Transporte Ferroviario 
El sistema ferroviario, actualmente, cuenta con dos servicios: (i) el sistema de tren 
interprovincial de carga de mercancías y (ii) el sistema de tren interprovincial de 
lujo. 
En cuanto al primero, el sistema de carga cumple la función de traslado y 
abastecimiento de productos, desde y hacia departamentos estratégicos para el 
comercio de Arequipa, tales como Cuzco, Puno y Moquegua. Esta actividad ha 
convertido al área de ubicación del proyecto en una zona industrial. 
 
 
 
 
 
Imagen 36: Estructura de la Vía Ferroviaria 
Fuente: IMPLA 
Estructura Vial Ferroviaria del departamento de Arequipa 
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En cuanto al segundo, el recorrido del servicio es Arequipa-Cuzco-Puno y 
Arquipa-Cuzco-Arequipa. Se debe señalar que los usuarios de este servicio, en su 
gran mayoría, son ciudadanos extranjeros de nivel socio económico alto, lo que 
se comprueba con el elevado costo del pasaje más económico por tramo fluctúa 
entre US$ 1,000.00 y US$ 1,500.00.   
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 37: Recorrido Tren de lujo Interprovincial PeruRail 
Fuente: PERURAIL 
Recorrido Tren de lujo Interprovincial PeruRail 
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CAPÍTULO VII 
ANÁLISIS URBANO 
 
7.1.Análisis físico 
 
7.1.1. Ubicación 
El terreno del proyecto se encuentra ubicado dentro del barrio inglés de la Ciudad de 
Arequipa en el departamento de Arequipa, aproximadamente a 1,34 km de la plaza de armas 
y a 7,30 km del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodríguez Ballón. Se encuentra 
delimitado por la avenida Arica, calle Angamos, calle Los Naranjos y la Avenida Parra. 
El terreno pertenece al Estado Peruano; sin embargo, actualmente se encuentra bajo 
concesión de la empresa de transporte PeruRail. Actualmente se encuentra en 
funcionamiento el tren de mercancías y el tren turístico con rutas Arequipa – Cuzco – Puno. 
El terreno alberga actualmente elementos considerados como Patrimonio Cultural, los 
cuales no serán tocados. 
El terreno cuenta con un área de 102,067.04 m2 y un perímetro de 1768.40 m. Cuenta con 
los siguientes linderos: Por el norte colinda con la calle Angamos con una línea quebrada 
de 298.62 m formada por seis tramos, por el este colinda con 45 lotes con una línea quebrada 
de 530.08 m formada por cinco tramos, por el oeste con la calle Arica y un lote con una 
línea quebrada de 734.75 m formada por nueve tramos y por el Sur con el pasaje Martinetti 
con una línea quebrada de 199.25 m formada por cinco tramos. 
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Área del Proyecto 
Avenida Arica 
Av. Parra 
Psje. Marinetti 
Calle Angamos 
Esquema de Ubicación del Proyecto 
Imagen 38: Ubicación del Proyecto 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.2. Topografía 
 
El punto más bajo de la estación se encuentra ubicado a 2,297 metros sobre el nivel del mar, mientras que el más alto a 2,313. La diferencia entre ambos puntos es de 16 metros, los cuales se reparten en una longitud 
aproximada de 619 metros lineales. 
 Cabe señalar que el grado de inclinación de la pendiente es de 1°, por lo que es considerada como moderada.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 39: Plano Topográfico del Terreno del Proyecto 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.3. Clima 
El departamento de Arequipa cuenta con diferentes tipos de clima debido a su extensión 
territorial. Por ese motivo, ya que el proyecto será dispuesto en la misma ciudad de 
Arequipa, tomaremos en cuenta sus datos climáticos.  
La ciudad de Arequipa se encuentra a una altitud promedio de 2325 m.s.n.m. (metros sobre 
el nivel del mar), ubicada dentro del Valle del río Chili y delimitada por la Cordillera de 
Laderas, la cadena del Borroso y la Penillanura de Arequipa (latitud de 16° 19’ Sur). 
El estudio de factibilidad del Proyecto de Mejoramiento integral y Sustentables de los 
Servicios de Transporte Público en la Ciudad de Arequipa, elaborado por la Municipalidad 
Provincial de Arequipa (2009), señala que la ciudad de Arequipa se encuentra ubicada 
dentro de una zona de actividad sísmica constante denominada cadena volcánica, factor 
relevante para la presente investigación. 
Debido a la geografía de la ciudad de Arequipa, esta cuenta con un tipo de clima seco a lo 
largo del año, a excepción de los meses de verano, en los que se suscita la presencia de 
humedad. También cuenta con un clima semiárido debido a las condiciones térmicas del 
lugar. 
El estudio de factibilidad del proyecto antes mencionado, nos comenta también la existencia 
de diferentes factores que influyen en el clima de la ciudad de Arequipa: (i) la influencia 
del anticiclón del Pacífico Sur; (ii) la configuración topográfica, paso de sistemas frontales 
de baja presión atmosférica; y, (iii) el sistema de vientos locales – brisa del valle y montaña. 
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Una vez destacados los factores generales que pueden influenciar en el clima de la ciudad 
de Arequipa, procederemos a desarrollar las especificaciones del mismo, teniendo en cuenta 
la investigación realizada por Martín Wieser Rey denominada Consideraciones 
Bioclimáticas en el Diseño Arquitectónico: El caso peruano”: 
 
De acuerdo al siguiente gráfico se observa que la temperatura media tiende a ser constante 
a lo largo del año. La temperatura promedio más baja se registra en el mes de junio con 
13.1° y la más alta en el mes de diciembre con 15.1°. Respecto a la Temperatura máxima 
media alcanzada es de 22.7° (octubre) y la mínima de 5.5° (Meses de inverno). Finalmente, 
las temperaturas extremas se registran en los meses de marzo (24.8°), julio (-0.8°) y 
diciembre (24.8°) 
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Imagen 40: Temperatura de la Ciudad de Arequipa 
Fuente: Elaboración Propia 
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Los indicadores de humedad relativa meda son elevados en los meses de verano, teniendo 
un pico en el mes de marzo con 70 % y tiende a bajar en los meses de invierno y primavera, 
obteniendo un 41% en los meses de julio, agosto y noviembre. La humedad máxima media 
alcanzada es 90% y la mínima 25%. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En la ciudad de Arequipa, el índice de precipitaciones tiende a ser alto en los meses de 
enero (28mm), febrero (35.6 mm) y marzo (21.3 mm); a diferencia de los otros meses del 
año, en los que la mayor cantidad de precipitaciones se registra en el mes de diciembre con 
4.3 mm, la mínima en los meses de mayo y octubre (0.2 mm); y sin presencia de 
precipitaciones en los meses de junio y julio. 
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Imagen 41: Porcentaje de Humedad en la Ciudad de Arequipa 
Fuente: Elaboración Propia 
95 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Durante todo el año, los vientos más frecuentes provienen del suroeste, a excepción del 
mes de diciembre en el que provienen del noroeste. El segundo más frecuente, provienen 
de noroeste enero, junio, octubre y noviembre; del suroeste en diciembre y del oeste es los 
meses restantes del año. La mayor velocidad del viento se presenta en el mes de Octubre 
(9 m/s), seguido del mes de junio con 8 ms/s y la mínima se registra en el mes de enero con 
6.1 m/s. 
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Imagen 42: Cantidad de precipitación en la Ciudad de Arequipa 
Fuente: Elaboración Propia 
Imagen 43: Viento en la Ciudad de Arequipa 
Fuente: Elaboración Propia 
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La cantidad de horas de radiación solar por día tienden a ser considerables a lo largo del 
año. En los meses de mayo, agosto y septiembre se presenta la mayor cantidad de radiación 
solar con 7.5, 7.7 y 7.9 horas por día respectivamente. Por otro lado, se presentan las 
cantidades más bajas de horas de radiación por día en los meses de enero (4.7), febrero 
(4.6) y marzo (5.1). 
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Imagen 44: Cantidad de horas de sol en la Ciudad de Arequipa 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.3.1. Asolamiento Equinoccio de Otoño 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 01: Asolamiento Equinoccio de Otoño a las 07:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 02: Asolamiento Equinoccio de Otoño a las 13:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 03: Asolamiento Equinoccio de Otoño a las 17:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.3.2.Asolamiento Equinoccio de Invierno 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 01: Asolamiento Equinoccio de Invierno a las 07:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 03: Asolamiento Equinoccio de Invierno a las 17:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 02: Asolamiento Equinoccio de Invierno a las 13:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.3.3.Asolamiento Equinoccio de Primavera 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 01: Asolamiento Equinoccio de Primavera a las 07:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 02: Asolamiento Equinoccio de Primavera a las 13:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 03: Asolamiento Equinoccio de Primavera a las 17:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.3.4.Asolamiento Equinoccio de Verano 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfico 01: Asolamiento Equinoccio de Verano a las 07:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 02: Asolamiento Equinoccio de Verano a las 13:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
Gráfico 03: Asolamiento Equinoccio de Verano a las 17:00 hrs. 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.4. Hitos Históricos 
 
En la ciudad de Arequipa existen una cantidad relevante de hitos históricos. Sin embargo, los hitos históricos más cercanos al proyecto son: (i) Museo de Arte Contemporáneo; y, (ii) la boletería de la antigua estación 
“Ferrocarril del Sur”, hito histórico que es parte componente del presente proyecto. 
 
 
 
Boletería de la Antigua Estación Ferrocarril del Sur 
Museo de Arte Contemporáneo 
Imagen 45: Hitos Históricos 
Fuente: Elaboración Propia 
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Museo de Arte Contemporáneo 
 
 
 
Boletería de la Antigua Estación Ferrocarril del Sur 
 
 
 
Imagen 46: Elevaciones del Museo de Arte Contemporáneo de Arequipa 
Fuente: Elaboración Propia 
Imagen 47: Elevaciones de la Boletería de la Antigua Estación Ferrocarril de Sur 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.5. Alturas 
 
En el entorno inmediato al terreno del proyecto, existen alturas desde 1 a hasta 5 pisos, 
predominando las edificaciones de 3 pisos. La mayor presencia de altura se da en la Calle 
los Naranjos, en la que se puede distinguir edificios de hasta 5 pisos de altura. En la Avenida 
Parra, predominan lotes de 2 niveles, aunque existen pequeñas excepciones de 4 pisos. En 
la Calle Angamos predominan las casas de 2 niveles, existiendo algunas cuantas con una 
altura de 3.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 48: Plano de alturas 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.6. Llenos y Vacíos 
Dentro del área del centro histórico, la mayoría de los lotes cercanos al proyecto, cuentan 
con una edificación. 
Solo en algunos casos, los lotes se encuentran vacíos, sin ninguna construcción, como es el 
caso de plazas y área recreativas. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 49: Plano de Lleno y vacíos 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.1.7. Materialidad 
El Barrio Inglés, zona en la que se encuentra ubicado el proyecto, está construido en 44.17% 
en base a concreto; 36.47% ladrillo; y. 19.42% de sillar. En específico, los alrededores más 
próximos del proyecto están construidos mayormente en base a ladrillo, habiendo poca 
presencia de concreto y ningún de sillar.  
 
Imagen 50: Plano de Materialidad 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.2.ANÁLISIS DE ZONIFICACIÓN 
 
7.2.1. Zonificación 
 
De acuerdo al Plan de Desarrollado Metropolitano de Arequipa PDM 2016-2025, elaborado por el Instituto Municipal de Planeamiento de la Municipalidad Provincial de Arequipa (IMPLA), el terreno del proyecto 
se encuentra en la Zona de Reglamentación Especial Centro Histórico ZRE-CH. Dicha zona colinda por la calle los Naranjos con la Zona Residencial Densidad Alta Tipo I y por el Pasaje Martinetti con la Zona 
Industrial Liviana I2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 51: Plano de Zonificación del Centro Histórico de Arequipa 
Fuente: Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa – Elaboración Propia 
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7.2.2. Uso de Suelos 
 
De acuerdo al Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa y Zona de Amortiguamiento (PlanMCha 2016-2026), el uso de suelo actual del terreno está catalogado como industria. En el caso de los lotes colidantes 
en las calles Angamos y Los Naranjos, el uso de suelo se ha catalogado como residencial, mientras que por el límite de la Avenida Arica los lotes fueron catalogados comercio y otros. 
 
Según el PlanMCha, en el sector 7, sector en el que se encuentra ubicado el terreno, predomina en un 70.87 % la categoría del uso residencial, seguido con un 20.63 % de la categoría de uso comercial y con 8.5 % 
otros usos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 52: Plano de Uso de Suelos del Centro Histórico de Arequipa 
Fuente: Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa – Elaboración Propia 
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7.3.ANÁLISIS DE FLUJO 
7.3.1. Flujo de desplazamiento vehicular 
 Flujo vehicular de transporte público y semaforización 
De acuerdo al análisis realizado del tipo de flujo vehicular actual en el entorno inmediato al terreno, en el que se emplazará el proyecto, se puede apreciar una gran presencia de rutas de transporte 
público. De las cuales, dos de ellas son las calles delimitantes del terreno del proyecto. Así mismo, este tipo de transporte cuenta con dos paraderos próximos al terreno.  
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Imagen 53: Plano de flujo vehicular de transporte público 
Fuente: Elaboración Propia 
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 Flujo vehicular  
Para poder realizar este estudio, se tomó en cuenta el flujo vehicular durante las dos horas pico del día de la ciudad de Arequipa, siendo la más alta a las 8:00 am y la segunda a las 12:00 pm. De acuerdo 
el siguiente gráfico se muestra la presencia de flujo vial bajo por la mañana y flujo mediano a medio día, alrededor del terreno del proyecto. 
 
 
Imagen 54: Esquema flujo vehicular 
Fuente: Elaboración Propia 
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7.3.2. Flujo de desplazamiento peatonal 
 Flujo peatonal desde el Centro Histórico de Arequipa 
De acuerdo al análisis realizado, existe mayor concentración de tráfico vehicular alrededor del centro histórico entre las 11:00 am y la 1:00 pm. Alrededor de la plaza de armas existe flujo vehicular bajo 
debido a que estos tienen restringido el acceso hacia las calles delimitantes de la plaza.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 55: Esquema flujo peatonal del Centro Histórico 
Fuente: Elaboración Propia 
Esquema flujo peatonal del Centro Histórico 
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 Flujo peatonal de acuerdo a la ocupación 
Se genera el flujo de usuario de tipo comerciante dentro de la estación, debido a la presencia del tren de carga y mercancías dentro del terreno del proyecto. Así mismo, también existe el flujo de usuario 
de tipo estudiante, debido a la existencia de universidades cerca al terreno del proyecto. Finalmente, el proyecto se encuentra delimitando por viviendas por el oeste ocasionando la presencia de flujo de 
usuario de tipo residente 
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Imagen 56: Esquema flujo peatonal de acuerdo a la ocupación 
Fuente: Elaboración Propia 
Esquema flujo peatonal de acuerdo a la ocupación 
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 Flujo peatonal  
Para poder realizar este estudio, al igual que en el análisis del flujo vehicular, se tomó en cuenta el flujo peatonal durante las dos horas pico del día de la ciudad de Arequipa (8:00 am y 12:00 pm).  El 
flujo peatonal aumenta durante el medio día por la presencia de universidades y zonas comerciales cercanas a estos sectores. 
 
 
 
  
 
Imagen 57: Esquema flujo peatonal 
Fuente: Elaboración Propia 
Esquema flujo peatonal 
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7.4.Análisis socio-económico 
 
De acuerdo al estudio de factibilidad del Proyecto Mejoramiento Integral y Sustentable 
de los Servicios de Transporte de Público en la Ciudad de Arequipa, las edades de los 
usuarios se distribuyen de la siguiente manera: (i) el 9,4% de los usuarios tienen entre 5 
y 19 años; (ii) el 22,2 % tiene entre 20 y 38 años; (iii) el 13,3 % tiene entre 40 y 59 años; 
(iv) el 7,7% tiene más de 60%. Se debe señalar que casi el 48% de la población objeto 
del estudio, no declaró su edad. Así lo podemos apreciar en el siguiente gráfico: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Asimismo, de acuerdo al mencionado estudio, podemos advertir que, de la población 
total de los usuarios, la situación ocupacional se distribuye de la siguiente manera: (i) 
47,3% de los usuarios trabaja; (ii) el 18% estudia; y, (iii) el 12,8% son amas de casa. En 
el primer y segundo caso, es preciso señalar que su movilidad se debe a la actividad 
Imagen 58: Porcentaje de usuarios de transporte por edades 
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa 
Porcentaje de usuarios de transporte por edades 
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económica que realizan, mientras que, en el tercer caso, su movilidad no es obligada. 
Estos datos se ilustran mejor en el siguiente gráfico: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Respecto al reparto modal, el mismo estudio señala que, en un día medio, los usuarios 
prefieren hasta en un 63% el uso de los buses, mientras que en un 16,6% los 
desplazamientos a pie, incluso por encima del taxi y de los vehículos privados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 59: Porcentaje de usuarios de transporte por ocupación 
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa 
Imagen 60: Porcentaje de Transporte Modal 
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa 
Porcentaje de usuarios de transporte por ocupación 
Porcentaje de Transporte Modal 
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Asimismo, el estudio también muestra la movilidad de los usuarios por día. Como se 
puede advertir del siguiente gráfico, existe una distribución similar de usuarios en cada 
día de la semana (20 % el día lunes, 24% el día martes, 21% el día miércoles 18% el día 
jueves y 17% el día viernes): 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Finalmente, el estudio de factibilidad señala también la distribución de las motivaciones 
específicas de los viajes. Dicha distribución la divide en 2: (i) distribución de los viajes 
en hora pico; y, (ii) distribución de los viajes en día medio. 
 
En cuanto a los viajes en hora pico, trabajo y estudios son aquellas actividades que 
motivan la gran mayoría de viajes (73%), 39% y 34% respectivamente. Las compras y 
recreación motivan hasta un 10% de los viajes. 
Imagen 61: Porcentaje de Transporte de usuarios por días 
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa 
Porcentaje de Transporte de usuarios por días 
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En el caso del día medio, casi el 50% de los usuarios, realizan viajes con motivo de 
retorno al hogar- Solo un 19% acuden a trabajar y un 12% a estudiar. 
 
 
 
 
Imagen 62: Porcentaje de Transporte de usuarios por motivación en hora pico 
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa 
Imagen 63: Porcentaje de Transporte de usuarios por motivación en día medio 
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa 
Porcentaje de Transporte de usuarios por motivación en hora pico 
Porcentaje de Transporte de usuarios por motivación en día medio 
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CAPÍTULO VIII 
CONSIDERACIONES ARQUITECTÓNICAS 
 
8.1.Elección del terreno 
 
 Por su uso 
La elección del terreno se realizó teniendo en cuenta que, sobre él, se encuentra 
la antigua estación “Ferrocarril del Sur”, la misma que a la fecha sigue siendo 
utilizada para el transporte interprovincial de turista y de mercancías. 
 
 Por la zonificación 
Según el Plan Maestro del Centro Histórico de la ciudad Arequipa, al lote del 
proyecto, se le ha asignado la zonificación tipo ZRE, la misma que engloba las 
nuevas áreas verdes y recreativa públicas.   
 
 Por la creación de nuevos nodos 
 
Uno de los objetivos del proyecto es buscar que se generen nuevos puntos de 
aglomeración y concentración turística y comercial (nuevos nodos) que permita, 
a su vez, la desconcentración del abundante flujo peatonal y vehicular en el 
centro histórico.  
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En ese sentido, ya que se ha dispuesto en el Plan Regulador de Rutas que la 
estación “Ferrocarril del Sur” funcione como un eje de atracción para los futuros 
proyectos complementarios de transporte (f.e las líneas troncales 1 y 2 que tienen 
como punto de salida y llegada las estaciones del cono norte y del cono sur), 
procurando además que las rutas que se proyecten consideren como parada 
obligatoria y central dicha estación, no cabe duda que consistirá en un nuevo 
nodo.  
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8.2.Partido arquitectónico 
 
                           Estrategias de diseño 
 Rehabilitación de la antigua estación 
Los alrededores de la estación se han convertido a lo largo de los años en una 
zona industrial. Podemos advertir que no se ha llevado a cabo el debido 
mantenimiento y que son utilizados de manera recurrentemente como puntos de 
encuentro de personas indigentes para el consumo de bebidas alcohólicas. 
Para los fines del presente proyecto es necesario que se rehabilite dicha zona, 
convirtiéndola en una zona turística y comercial, recuperando además el hito 
histórico de la antigua boletería de la estación y aledaños. 
  
 Implementación de espacios públicos 
En la actualidad, la ciudad de Arequipa cuenta con un número insuficiente de 
áreas verdes y con restricciones al uso de las mismas.  
En ese sentido, hemos tenido a bien agregar al proyecto una zona recreativa 
compuesta por plazas interactivas, áreas de descanso y ciclovías. 
 Parámetros Arquitectónicos 
De acuerdo al Artículo 3° de la Ordenanza Municipal 115- 2001, emitida por la 
Municipalidad Provincial de Arequipa el 28 de setiembre del 2001, el terreno de 
la antigua estación “Ferrocarril del Sur” se encuentra dentro del Área de 
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Tratamiento Intervención y Protección. Dicha norma denomina además a esta 
zona como ZT-10 La Estación (Zona de Tratamiento 10, La Estación). 
Dicha zona cuenta con los siguientes parámetros de edificación: 
 
 a) Límites: Es la Zona comprendida entre la Av. Salaverry, Av. 
 Mariscal Cáceres, pasaje Agricultura, calles Benito Bonifaz, 
 Micaela Bastidas, Manzanitos, pasaje Otoya, hasta la parte final  de la 
Av. Venezuela, pasaje Martinetty, y Av. Parra.  
 
 b) Uso: Comercio especializado CE en el corredor de la Av. Parra. 
 Comercio comunal CC en las manzanas de la Av. Quiroz.  Residencial 
de mediana densidad R4 en las manzanas que dan  hacia el barrio de 
Ferroviarios. Usos especiales ZUE en los terrenos  de La Estación del 
Ferrocarril, que tendrán equipamiento  recreativo y comercial 
metropolitano y grandes áreas verdes.  
 
 c) Altura de edificación: 1.5 veces el ancho de la calle hasta un 
 máximo de 4 pisos.  
 
 d) Coeficiente de edificación: Máximo 3.6  
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 e) Estacionamiento: Obligatorio 1 por cada 100m de área  construida de 
comercio y 1 por cada 3 viviendas.  
 
 f) Retiros: Mantener los existentes. 
 
 
 La integración de los sistemas de transporte 
El Sistema Integrado de Transporte, pieza importante en el Plan Regulador de 
rutas, está compuesto por las siguientes rutas de transporte público: (i) 2 rutas 
troncales de transporte por tranvías; y, (ii) 42 rutas de alimentadores y 35 
complementarias de buses.  El proyecto busca la integración de ambos servicios 
interurbanos junto con el servicio ferroviario interprovincial de lujo para turistas 
que presta la empresa PeruRail.  
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8.3.Relaciones espaciales 
La estación Intermodal cuenta con cuatro ambientes predominantes, los cuales son: La estación de tren liviano interurbano, la estación de tren de lujo interprovincial, la estación de buses SIT y un centro de 
convenciones. Para que estos cuatro ambientes estén conectados y funcionen correctamente, se implementó un espacio de conexión que pueda conectar estos ambientes entre sí. Este espacio recepcionará a 
todos los usuarios de la estación intermodal y bifurcará el flujo de cada tipo de usuario a los espacios receptivos de cada ambiente. Se podrá acceder directo a este espacio desde el ingreso peatonal y el Kiss 
and ride. Contará con una zona comercial, patio de comidas y tendrá acceso directo al estacionamiento, servicios generales, y al área recreativa del proyecto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
CENTRO DE CONVENCIONES 
INGRESO PRINCIAL 
ESTACIÓN DE BUSES SIT 
ESTACIÓN DE TREN LIVIANO 
SALÓN VIP Y BOUTIQUE  
ESTACIÓN TREN DE LUJO PERURAIL 
Imagen 64: Relaciones Espaciales del Proyecto 
Fuente: Elaboración propia 
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Centro de Convenciones 
Se podrá acceder al centro de convenciones des el área recreativa y el espacio principal de 
conexión, los cuales se conectarán con el Hall principal, que estará conformado por servicios 
higiénicos. Este espacio dirigirá a los usuarios a los diferentes ambientes del centro 
convenciones, como son: el foyer del auditorio, el cual a su vez redirigirá a estos hacia el 
auditorio, la cafetería, salas de exposición (Sala de exposición N° 1, N° 2 y N°3), talleres 
(música, pintura y danza) y el área administrativa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 65: Relaciones Espaciales del Centro de Convenciones 
Fuente: Elaboración propia 
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Estación Tren liviano interurbano 
El espacio principal de conexión de la estación intermodal, será el encargado de dirigir el 
flujo de los usuarios hacia el hall de la estación de tren liviano. El hall contará con servicios 
higiénicos y direccionará el flujo de usuarios a la sala de espera, desde donde estos podrán 
dirigirse al área de embarque y desembarque. Al mismo tiempo, el área de embarque y 
desembarque tendrá un acceso directo desde el espacio principal de conexión.  Por último, 
el hall de la estación de tren liviano se conectará de una manera directa con los servicios 
generales de este, en el cual se encontrará la zona de control. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 66: Relaciones Espaciales de la Estación del Tren liviano Interurbano 
Fuente: Elaboración propia 
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Estación de Buses SIT 
Se podrá acceder hacia el hall de recepción de la esta estación, a través de, el espacio 
principal de conexión. El hall de esta estación repartirá el flujo peatonal hacia sala de espera, 
que tendrá dentro de ella una zona de pequeñas galerías, la zona de embarque, a la cual se 
podrá acceder también desde el área de espera y hacia los servicios generales, que estará 
compuesto también por el área de control de esta estación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 67: Relaciones Espaciales de la Estación de Buses SIT 
Fuente: Elaboración propia 
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Boutique y Salón vip del tren de lujo 
El usuario podrá acceder al hall de recepción de la Boutique del tren de lujo; a través de, el 
espacio principal de conexión, así como el área recreativa. Posteriormente, podrán dirigirse 
desde este hall hacia los diferentes espacios que componen este cuarto ambientes, los cuales 
serán: Andén de embarque y desembarque, sala de espera (que a su vez redirigirá el flujo hacia 
el andén de embarque y desembarque), restaurante, museo, galerías comerciales y el salón de 
espera vip. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 68: Relaciones Espaciales de la Boutique y Salón vip del tren de lujo 
Fuente: Elaboración propia 
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8.4. PROGRAMACIÓN 
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8.5.Pre dimensionamiento 
 
Dimensionamiento Estación Intermodal 
El primer paso para poder obtener una pre dimensión adecuada del proyecto, es hallar el número total de personas que están involucradas en el sistema de transporte masivo. Para esto se utilizará el eje principal 
de mayor influencia en el plan, por lo cual utilizamos el eje del tronco alimentador (rutas del tren ligero).  Primero hemos ubicado la ruta del tren ligero dentro del plano de la ciudad de Arequipa, para identificar 
los diferentes distritos que atraviesa la ruta. 
 
  
Imagen 69: Reconocimiento de la ruta del tren troncoalimentador 
Fuente: Elaboración propia 
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Una vez ubicado la ruta troncal dentro del plano se generará un radio de 1km que implica el área total de influencia del eje tronco alimentador dentro del territorio, así se obtiene la población influenciada 
directamente por el SIT, población con la cual se trabajará la pre dimensión de nuestro proyecto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 70: Radio de influencia de 1km del tren troncoalimentador Fuente: Elaboración propia 
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Sin embargo, muchos estudios de factibilidad establecen que se debe también identificar las manzanas influenciadas dentro de un radio de 1km (en algunos casos por facilidades se utiliza las 10 primeras manzanas 
adyacentes al eje tronco alimentador.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 Imagen 71: Radio de influencia de diez cuadras del tren troncoalimentador 
Fuente: Elaboración propia 
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Sin embargo, para tener una mayor exactitud de la población tentativa, es necesario intersecar las dos áreas, para poder así obtener un área de influencia más adecuada, a partir de la cual ya se puede obtener las 
áreas influenciadas por distrito.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 72: Interpolación de las dos áreas de influencia tentativa Fuente: Elaboración propia 
135 
 
 
 
 
Llegó el momento de identificar los distritos influenciados por el eje tronco alimentador y la cantidad de personas por distrito, una vez identificados se podrá establecer una proporción a partir de la densidad 
demográfica por distrito y la extensión de las áreas resultantes.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 73: Áreas de influencia tentativa del tren troncoalimentador por distrito 
Fuente: Elaboración propia 
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Imagen 74: Pre dimensionamiento – Población tentativa – Contrastación con otras líneas 
Fuente: Elaboración propia 
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Dimensionamiento Plataformas del tren   
Según el Decreto Supremo N° 039-2010-MTC (2015), el área de embarque y desembarque de 
una estación ferroviaria, deberá contar con andenes con capacidad mínima de 1.5 personas/ m2 
y el ancho de estas deberá medir un mínimo de 4 metros para los andenes laterales y 6 metros 
para andenes centrales. En el caso de nuestro proyecto, la Estación de tren ligero interurbano, 
contará solo con andenes laterales y medirán 6 metros de ancho. 
Además, deberá de contar con una zona de servicios técnicos, que cuenten con los siguientes 
espacios: (i)Área de batería, (ii) Área de transformadores, (iii) Área del grupo generador de 
emergencia y cisterna de combustible, (iv) Área de tableros, (v) Cuarto de cables, (vi) Área de 
telecomunicaciones, (vii) área de señalización y automatización, (viii) área de grupo de 
continuidad estático (UPS), (ix) Taller para herramientas, (x) depósito, (xi) Servicios higiénicos 
y (xii) Cisterna y cuarto de bombas de agua. 
 
 
                                                                                                                                                                                                                                                          
 
 
 
 
 
 
 
 
6m 6m 
Imagen 75: Área de plataformas de embarque y desembarque de la estación del tren liviano 
Fuente: Elaboración propia 
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Dimensionamiento Estación de Buses SIT 
 Según el Transit Capacity and Quality of Service Manual, existen cuatro tipologías de 
andenes.  
1. Linear (Andén Lineal) 
Los andenes lineales son los menos eficientes de esta lista, y se utilizan cuando los 
buses no tienen mucho tiempo de permanencia en la estación. 
 
 
 
 
 
2. Sawtooth (Andén dentado) 
Este tipo de andén permite movimientos independientes de entrada y salidas de los 
buses, debido a su diseño dentado; y son implementados usualmente en estaciones de 
Transferencia 
 
Imagen 76: Andén Lineal 
Fuente: Transit Capacity and Quality of Service Manual 
Imagen 77: Andén dentado 
Fuente: Transit Capacity and Quality of Service Manual 
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3. Angled (Andén en ángulo) 
Este tipo de anden es generalmente usado cuando el bus permanece por un tiempo largo 
en la estación y para poder salir del espacio se requiere un movimiento de retroceso del 
vehículo.  
 
 
4. Dive – Through (Conducción a través de andenes) 
La implementación de este tipo de anden permite aprovechar la poca cantidad del área 
del espacio y brinda al bus una buena capacidad de maniobra en esta. Sin embargo, la 
afluencia de peatones en este tipo de andenes puede ser excesivo. 
 
 
 
Imagen 78: Andén en ángulo 
Fuente: Transit Capacity and Quality of Service Manual 
Imagen 79: Conducción a través de andenes 
Fuente: Transit Capacity and Quality of Service Manual 
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De acuerdo con las características antes mencionadas para cada tipología de anden, se 
ha decidido implementar es este proyecto el tipo de andén dentado. 
 
Para complementar la elección del tipo de anden, el Guidelines for Station Site and 
Access planning (2005), indica que existen dos formas de implementación del andén 
dentado, los cuales son: (i) Embarque estándar y (ii) Embarque central. 
De acuerdo a esto el Andén dentado de tipo embarque central es el que se implementa 
en aquellos casos en donde los usuarios de la estación necesiten realizar transferencias 
de bus a bus. 
 Imagen 80: Tipo de Embarque Central 
Fuente: Guidelines for Station Site and Access planning 
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Las dimensiones para el diseño de una estación con un andén de tipo dentado y 
embarque central serán las siguientes: La altura del espacio de ingreso de buses será de 
5 metros como mínimo, el ancho de vía de 2 o más carriles será de 3.65 metros (por 
cada carril), el radio de giro para el radio externo será de 16.80 metros como mínimo, 
el radio de giro para el radio interno será de 10.70 metros como mínimo y las 
dimensiones del dentado será de 20.10 metros de largo con 1.80 metro de dentado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Finalmente, el ancho mínimo para los peatones será de 1.80 metros más un adicional 
de 0.30 metros como tope. El ancho mínimo para el flujo de peatones a lo largo del área 
de embarque y desembarque de los buses será calculado de acuerdo a la cantidad de 
buses por fila. 
 
 
 
Número de Buses dispuestos en fila Ancho mínimo sin obstrucciones 
3 1.80 mts. 
4 2.40 mts. 
5 3.00 mts. 
6 3.65 mts. 
Imagen 81: Dimensiones de un andén dentado con Embarque Central 
Fuente: Guidelines for Station Site and Access planning 
Imagen 82: Ancho mínimo de circulación peatonal sin obstrucciones 
Fuente: Guidelines for Station Site and Access planning – Elaboración propia 
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CAPÍTULO IX 
PROYECTO ARQUITECTONICO 
9.1  PROYECTO 
Descripción del Proyecto  
La estación intermodal se situará en el terreno donde a la fecha se encuentra ubicada la antigua 
estación “Ferrocarril del Sur de Arequipa”, en el barrio inglés de dicha ciudad.  
Cabe recordar que al seleccionar el terreno se tuvo en cuenta el uso de suelo, la zonificación y 
que formaba parte de los distintos planes de desarrollo mencionados en los capítulos anteriores. 
  
La estación permitirá la interconexión de tres diferentes tipos de transportes: (i) tranvía (ruta 
local); (ii) buses (SIT); y, tren (servicio de lujo interprovincial). 
 
Cabe mencionar que el área de embarque y desembarque del tranvía y del tren interprovincial 
estarán ubicados en la superficie debido a que (i) en el caso tranvía, el terreno no cuenta con el 
ángulo de inclinación de la pendiente necesaria (2%) y su topografía es poco elevada; (ii) en el 
caso del tren, ya se cuenta con líneas férreas preexistentes, por lo que no sería eficiente cambiar 
su ubicación.  
La estación se dividirá en tres bloques: (i) centro de convenciones; (ii) la estación intermodal; 
y, (iii) el área de servicios complementarios a la boletería de la antigua estación. Asimismo, de 
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manera complementaria, el proyecto cuenta con un área recreativa compuesta por plazas, ciclo 
vías y áreas verdes. 
Al área total del proyecto se le denominará “Complejo”. 
 
 Accesibilidad 
El complejo contará con accesos peatonales, vehiculares y para bicicletas. 
Los accesos peatonales se ubicarán en la Calle Angamos, Arica y Venezuela y estarán definidos 
mediante plazas. 
 
El complejo, por otro lado, contará solo con un acceso vehicular privado, ubicado en la Calle 
Angamos. Asimismo, el complejo contará con un Kiss and Ride ubicada en el cruce de la Calle 
Angamos con la Calle Arica.  
 
En el caso de las bicicletas, el complejo contará con un acceso exclusivo en la Calle Angamos 
y la Avenida Venezuela, a través de ciclo vías. 
 
En cuanto a los ingresos a la estación intermodal, estarán definidos por escaleras integradas, 
escaleras mecánicas y rampas para usuarios con discapacidad (8% de inclinación). 
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Imagen 83: Plano de accesos a la Estación Intermodal 
Fuente: Elaboración propia 
Plano de accesos a la Estación Intermodal 
KISS AND RIDE 
HALL DE CONEXIÓN 
CENTRO DE CONVENCIONES 
SALÓN VIP & BOUTIQUE 
INGRESO VEHICULAR 
ESTACIONAMENTO 
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Flujos  
El presente proyecto tiene contemplado el mejoramiento de los flujos de peatones que interactúan a través de la estación intermodal con diferentes servicios de transporte tales como buses, tranvía y tren. 
- Flujo de transporte público vehicular:  
Al interior del proyecto se contemplará flujo de transporte de buses (SIT), el tren tranvía interurbano y el tren de lujo interprovincial.  
 
 
Imagen 84: Plano de flujos de transporte público de la Estación Intermodal 
Fuente: Elaboración propia 
TREN INTEURBANO 
BUSES S.I.T 
TREN DE LUJO INTERPROVINCIAL PERURAIL 
CICLOVÍA 
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Flujo peatonal: 
El flujo peatonal no solo estará compuesto por usuarios de la estación intermodal 
(usuarios de la estación de buses, tren tranvía y tren de lujo), sino también aquellos que 
transiten hacia/desde el centro de convenciones, el área comercial y ambientes 
exteriores, tales como el área recreativa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 85: Plano de flujos peatonal exterior de la Estación Intermodal 
Fuente: Elaboración propia 
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Cabe mencionar que es el área de repartición el que controla el flujo de usuarios, pues 
a través de ella, se interconectan todos los ambientes principales de la estación 
intermodal (estación de tren tranvía, estación de buses y estación de tren de lujo). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Estación Tren de 
Lujo 
Zona 
comercial 
Centro de 
Convenciones 
Centro de 
Convenciones 
Centro de 
Convenciones 
Centro de 
Convenciones 
Imagen 86: Espacio Principal de Conexión 
Fuente: Elaboración propia 
Imagen 87: Circulación a través del espacio de conexión 
Fuente: Elaboración propia 
Espacio Principal de Conexión 
 Circulación a través del espacio de conexión 
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Circulación 
Estación Tren de 
Lujo Circulación Centro 
de Convenciones 
Circulación Centro 
de Convenciones 
Circulación 
Estación Tren de 
Lujo 
Circulación 
Estación Tren de 
Lujo 
Circulación 
Estación de Tren 
Liviano 
Circulación 
Espacio Conector Circulación 
Buses SIT 
Circulación 
Espacio Conector 
Circulación 
Buses SIT 
Circulación 
Espacio Conector 
Imagen 88: Circulación del usuario de cada sector de la Estación Intermodal 
Fuente: Elaboración propia 
Circulación del usuario de cada sector de la Estación Intermodal 
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BLOQUES 
Como se señaló anteriormente, el presente proyecto está dividido en tres bloques: el centro de 
convenciones, la estación intermodal y los servicios complementarios de la antigua estación. 
Dicha división se debe a las líneas férreas del tren tranvía y del tren de lujo interprovincial. 
Los bloques se interconectarán entre sí por medio del espacio repartidor que contará con 
conexiones subterráneas y aéreas, tal como se aprecia en el siguiente gráfico.  
 
 
 
En el caso del hall principal de la estación intermodal, este se conectará con el centro de 
convenciones a través de un hall de conexión que estará ubicado en el tercer nivel, 
específicamente sobre el área de embarque y desembarque de la estación del tren tranvía 
interurbano. Ambos bloques también estarán conectados por medio de un hall subterráneo 
ubicado por debajo del área de embarque y desembarque de la estación del tren tranvía 
interurbano, en el sótano 1. 
Imagen 89: Conexión de bloques a través del espacio Conector 
Fuente: Elaboración propia 
Espacio de Conexión 
(aéreo) 
Espacio de Conexión 
(aéreo) 
Espacio de Conexión 
(subterráneo) 
Conexión de bloques a través del espacio Conector 
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Asimismo, el hall principal de la estación intermodal sólo estará conectada con los servicios 
complementarios de la antigua estación mediante un hall subterráneo ubicado por debajo del 
recorrido del tren de lujo interprovincial. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 90: Conexión de bloques a través del espacio Conector 
Fuente: Elaboración propia 
Espacio de Conexión 
(aéreo) 
Espacio de Conexión 
(subterráneo) 
Espacio de Conexión 
(subterráneo) 
Espacio de Conexión 
(subterráneo) 
Conexión de bloques a través del espacio Conector 
Conexión de bloques a través del espacio Conector 
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HALL REPARTIDOR 
ZONA COMERCIAL 
CENTRO DE CONVENCIONES
ESTACIÓN DE TREN TRANVÍA
ESTACIÓN DE TREN DE LUJO
ESTACIÓN DE BUSES SIT
SERVICIOS GENERALES
ESTACIONAMIENTO 
ZONIFICACIÓN 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 92: Zonificación de la Estación Intermodal 
Fuente: Elaboración propia
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Descripción por Jerarquía Espacial  
En este apartado, describiremos los principales ambientes del proyecto. 
- El Centro de Convenciones cuenta con los siguientes espacios:  
(i) El auditorio y su foyer;  
(ii) La cafetería; 
(iii) Salón de usos múltiples; 
(iv) 3 salas de exposiciones (Sala 1, Sala 2 y Sala 3); 
(v) 3 salones talleres (música, pintura y danza); 
(vi) El área administrativa; y, 
(vii) El hall principal. 
 
- La Estación Intermodal cuenta con los siguientes espacios: 
(i) El hall principal, en el que se distribuye el área de galerías (38 tiendas) y el 
espacio repartidor; 
(ii) La estación de tren tranvía interurbano, que a la vez cuenta con un hall de 
intercambio, área de embarque y desembarque y servicios generales;  
(iii) La estación de tren de lujo interprovincial, que a la vez cuenta con un salón vip, 
una zona de galería, un restaurante, un museo y el área de embarque y 
desembarque en la antigua boletería; y, 
(iv)  La estación de buses, que a la vez cuenta con una zona de espera, stands 
comerciales, el área de embarque y desembarque y servicios generales; 
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- El área recreativa cuenta con los siguientes espacios: 
(i) Ciclovías; 
(ii) Plazas; y, 
(iii) Áreas verdes. 
 
- Los Servicios Generales del Proyecto cuentan con los siguientes espacios: 
(i) Área administrativa; 
(ii) Tópico; 
(iii) Servicios Generales del proyecto 
(iv) Área de carga y descarga 
(v) Área de trabajadores 
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Consideraciones Paisajistas  
Se ha considerado distribuir, en el área recreativa, ciclo vías, plazas y áreas verdes, estas últimas 
compuestas por vegetación originaria de la zona, seleccionada para mantener la armonía con la 
topografía y el entorno de la zona y para reducir los costos y el tiempo de transporte. 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 93: Tratamiento paisajista del ingreso a la Estación Intermodal desde el área Recreativa 
Fuente: Elaboración propia
Imagen 94: Tratamiento paisajista del ingreso al área Recreativa 
Fuente: Elaboración propia
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Consideraciones de Diseño Bioclimático  
En consideración al factor bioclimático, se ha introducido al diseño del proyecto las siguientes 
particularidades: 
(i) Techos inclinados: Se procura aprovechar, a través de ellos, el agua de lluvia, 
elemento de presencia constante en el clima de la región de Arequipa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 95: Esquema de protección solar y de lluvias 
Fuente: Elaboración propia
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(ii) Terminación de los techos como aleros: Se ha procurado diseñar los techos en forma 
de aleros para evitar la incidencia o penetración solar al interior del proyecto, así 
como para evitar el efecto invernadero en los muros cortina. Esta particularidad se 
sustenta en el hecho de que la radiación solar es elevada en la ciudad de Arequipa. 
  
 
 
 
Imagen 96: Fachada del Centro de Convenciones con aleros para la protección solar 
Fuente: Elaboración propia
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(iii) Presencia de vegetación en los exteriores: Tal como se indica en el punto anterior, 
debido a la intensidad de la radiación solar, se decidió implementar vegetación 
(plantación de árboles) para proyectar sombra en el área recreativa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 97: Corte de un sector del Área Recreativa 
Fuente: Elaboración propia
Detalle del Área Recreativa 
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Materialidad  
Los materiales que serán utilizados en el proyecto son los siguientes: 
 Estación Intermodal 
- Hall principal: su estructura es una armadura de acero, compuesta por vigas, columnas 
y una cobertura de tridilosa de dicho material; los muros estarán hechos de concreto 
expuesto color pigmentado en rojo y estándar, mientras que los ingresos desde la parte 
exterior, estarán marcados por muros cortina; y, los pisos contarán con porcelanato 
blanco en formato 60 cm x 60 cm de alto tránsito y antideslizante.  
- Área de tiendas: su estructura (vigas y columnas) y sus muros estarán hechos de 
concreto, mientras que los pisos contarán con porcelanato blanco en formato 60 cm x 
60 cm de alto tránsito y antideslizante. Esta área contará con un cielo raso drywall. 
- La estación de tren tranvía: su estructura está compuesta por vigas y columnas de acero, 
y sobre el área de embarque y desembarque, por una cobertura de tridilosa también de 
acero; los muros estarán hechos de concreto expuesto color pigmentado en rojo; y, los 
pisos contarán, en el hall de intercambio con porcelanato blanco en formato 60 cm x 60 
cm de alto tránsito y antideslizante, mientras que en el área de embarque y desembarque, 
el piso será de cemento pulido. 
- La estación de tren interprovincial de lujo: su estructura está compuesta por vigas y 
columnas de concreto; los muros estarán hechos de concreto expuesto color pigmentado 
en rojo; y, los pisos contarán, en el hall de intercambio con porcelanato blanco en 
formato 60 cm x 60 cm de alto tránsito y antideslizante, mientras que en el área de 
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embarque y desembarque, el piso será de cemento pulido. En el caso de la boletería, se 
mantendrán los materiales originales. 
- La estación de buses: su estructura está compuesta por vigas y columnas de acero y, 
sobre la parte central del área de embarque y desembarque, por una cobertura de 
tridilosa también de acero; los muros estarán hechos de concreto expuesto color 
pigmentado en rojo; y, los pisos contarán con porcelanato blanco en formato 60 cm x 
60 cm de alto tránsito y antideslizante. 
Todos los ambientes de la estación intermodal contarán con barandas, con soportes de acero 
y lunas de vidrio. Asimismo, todas las mamparas y ventanas tendrán perfiles de acero. 
Finalmente, todas las áreas de evacuación estarán hechas con placas de concreto y puertas 
resistentes al fuego y contarán con pisos hechos con cemento frotachado. 
 
 Centro de Convenciones 
Su estructura está compuesta por vigas y columnas de acero. En el tercer nivel, la cobertura 
estará compuesta una tridilosa también de acero; los muros estarán hechos de concreto 
expuesto color pigmentado en rojo y estándar; y, los pisos contarán con porcelanato blanco 
en formato 60 cm x 60 cm de alto tránsito y antideslizante. 
Si bien toda la estructura cuenta con cielo raso drywall, el auditorio tiene la particularidad 
de contar con cielo raso acústico, cubierto con láminas de madera, al igual que sus muros 
y su piso. 
Todos los ambientes de la estación intermodal contarán con barandas, con soportes de acero 
y lunas de vidrio. Asimismo, todas las mamparas y ventanas tendrán perfiles de acero. 
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Finalmente, todas las áreas de evacuación estarán hechas con placas de concreto y puertas 
resistentes al fuego y contarán con pisos hechos de cemento frotachado. 
 
 Servicios generales 
Su estructura está compuesta por vigas y columnas de acero y concreto; los muros estarán 
hechos de concreto expuesto color pigmentado en rojo y estándar; y, los pisos estarán 
hechos de cemento pulido. 
 
 
 Áreas exteriores 
El piso será adoquinado. 
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Instalaciones  
La estación contará con las siguientes instalaciones: 
- Red de extracción e inyección de aire: debido a que la estación intermodal cuenta con 
tránsito constante de vehículos de transporte y servicios en los niveles subterráneos, es 
necesario la instalación de un sistema de extracción, por medio del cual los gases 
emitidos y acumulados serán extraídos. Asimismo, es necesario instalar un sistema de 
inyección, con el fin de abastecer de aire los ambientes subterráneos (los planos que 
acompañen el proyecto serán esquemáticos). 
- Red sanitaria: Se contará con una red de tuberías que abastezcan el proyecto con agua 
potable haciendo uso de una conexión con la red pública prexistente. 
El flujo de agua se acumulará en cisternas de almacenamiento (pre dimensionadas de 
acuerdo a la Norma IS.010 del Reglamento Nacional de Edificaciones) y se distribuirá 
a los ambientes a través de un sistema de bombas (El dimensionamiento y los cálculos 
realizados se especificaron en los planos que acompañan el presente proyecto).  
En cuanto al agua de lluvia captada por los canales ubicados en los techos, esta será 
utilizada para el riego del área exterior. 
- Red eléctrica: el proyecto será abastecido con energía eléctrica por medio de una 
instalación subterránea que se encuentra conectada a la red pública exterior. La empresa 
encargada de la administración de la energía en la ciudad de Arequipa es SEAL. 
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9.2  MEMORIA DESCRIPTIVA   
9.2.1 Generalidades 
 Tema 
El presente proyecto propone la implementación de una Estación Intermodal en la 
ciudad de Arequipa, la cual fue denominada como “Estación Intermodal Ferroviaria y 
Automotriz interurbana en la ciudad de Arequipa”. Este proyecto consta de una 
infraestructura vial que permite la articulación de diferentes modos de transporte.  Esto 
con el fin de realizar el traslado de materiales, mercancías y principalmente el transbordo 
de personas, de una manera eficaz y rápida. 
 Ubicación 
El proyecto estará ubicado dentro del barrio inglés de la ciudad de Arequipa, 
exactamente en el terreno perteneciente a la Antigua estación Ferrocarril del Sur, en 
donde se encuentra en funcionamiento la empresa de transportes PeruRail. Este se 
encuentra delimitado por la avenida Arequipa, calle Angamos, calle Los Naranjos y la 
Avenida Parra. 
9.2.2 Análisis urbano  
 Análisis del entorno 
El principal problema que se presenta, es el caos vehicular ocasionado por el transporte 
público y la alta contaminación que estos ocasionan. Seguido de esto, la zona en la que 
se encuentra la estación Ferrocarril del Sur se convirtió en una zona industrial, esto 
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debido al tren de carga y mercancías. Siendo este considerado un núcleo cultural debido 
a la presencia de edificios considerados patrimonio. 
 Estrategias 
Para poder desarrollar el proyecto, se tomaron en cuenta los datos y propuestas de los 
siguientes planes urbanos de la ciudad de Arequipa: Plan de Desarrollo Metropolitano 
de la ciudad de Arequipa (2016-2025), Plan de Acondicionamiento Territorial de 
Arequipa (2016-2015) y Plan Maestro del Centro Histórico de Arequipa (2017-2027). 
Así mismo, el proyecto busca la rehabilitación de la estación ferrocarril del sur, con su 
emplazamiento en esta zona y la generación de un nuevo núcleo de atracción. 
 
9.2.3 PROYECTO 
 Sobre el Proyecto 
La Estación Intermodal conectará tres diferentes sistemas de transporte, los cuales son 
el tren liviano interurbano, buses (alimentadores y complementarios) y el tren de lujo 
interprovincial de PeruRail. Incorporando al proyecto la boletería de la antigua estación 
Ferrocarril del Sur. Además, se ha implementado un área exterior recreativa conformada 
por plazas, áreas verdes (con vegetación de la zona) y un sistema de ciclo vías. 
 
 Flujo Internos 
El proyecto cuenta con un espacio de conexión general, al cual se accede desde el 
ingreso principal y desde el área recreativa, que articula los cuatro sectores de la 
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estación. Estos son: El Centro de Convenciones, la estación de tren liviano interurbano, 
la estación de buses SIT y la estación de tren de lujo interprovincial PeruRail. Al mismo 
tiempo, el usuario podrá ingresar a algunos de estos sectores directamente, desde el área 
recreativa (Centro de Convenciones y la estación de tren de lujo interprovincial 
PeruRail). 
 Zonificación 
El proyecto presentará la siguiente zonificación: (i) Zona comercial, (ii) Estación de tren 
liviano interurbano, (iii) Centro de Convenciones, (iv) Boutique y Salón vip de la 
estación de tren de lujo, (v) Estación de buses SIT, (vi) Estacionamientos y (vii) 
Servicios Generales. 
 Materialidad 
Los tipos de materiales de materiales utilizados fueron seleccionados de manera 
estratégica con el fin de proporcionar al proyecto una relación con su entorno, también 
por la calidad y resistencia. Los muros están hechos de concreto expuesto, la estructura 
está elaborada de metal y concreto, el cielo raso tiene como material drywall recubierto 
de pintura, los pisos son porcelanatos de alto tránsito (60x60 cm) y las barandas tendrán 
pasamanos de metal con vidrio templados incoloro. 
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CAPÍTULO IX 
CONCLUSIONES Y ANEXOS 
10.1 CONCLUSIONES 
El complejo de estación intermodal planteada, cumple con resolver la caótica sistematización 
de modos de transporte propuestos en la ciudad de Arequipa; concentrándolos, armonizándolos 
y sobre todo respetando sus características funcionales. De esta manera, se logra la transferencia 
estratégica de acuerdo a las necesidades de los usuarios (rutas del tren troncoalimentador, rutas 
alimentadoras secundarias y rutas turísticas concernientes al servicio PeruRail) 
Por otro lado, la propuesta genera la rehabilitación de un sector que adoptó una zonificación 
industrial, negligentemente, para convertirse en un nuevo nodo urbano de desarrollo sostenible 
generador de nuevos flujos y circuitos culturales, turísticos y comerciales. Por consiguiente, el 
planteamiento de una extensa área de desarrollo paisajista, implementación de áreas verdes con 
vegetación propia del territorio, consagra un escape ideal a la exagerada masa urbana escasa de 
espacios públicos. 
El proyecto arquitectónico logra evitar la perturbación a la morfología estilística y espacial del 
entorno inmediato, en su punto más crítico la relación del proyecto con la Estación antigua del 
Ferrocarril del Sur y el Museo de Arte Contemporáneo de Arequipa. 
Finalmente, proporciona a los usuarios fáciles flujos peatonales que repercuten en la adecuada 
articulación de las diversas estaciones de acuerdo a cada modo de transporte y a su vez brinda 
la posibilidad de servicios complementarios y necesarios, tales como el Centro de 
Convenciones, áreas de exposiciones y sectores comerciales, que generan una mejor 
experiencia.  
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10.2 ANEXOS 
10.2.1 LISTA DE PLANOS ANEXADOS 
LISTA DE PLANOS 
N° DE PLANO  TÍTULO DE PLANO 
AG‐00  CARÁTULA 
AU‐01  PLANES URBANOS 
AU‐02  UNIFICACIÓN DE PLANES 1 
AU‐03  UNIFICACIÓN DE PLANES 2 
AU‐04  ANÁLISIS FÍSICO Y SOCIO‐ECONÓMICO 
AU‐05  PRE DIMENSIÓN YPROCESO DE DISEÑO 
P‐00  PLOT PLAN 
P‐01  GEOMETRIZACIÓN 
P‐02  PLANTÍO 
P‐03  CORTES Y DETALLES 
ARQUITECTURA 
A‐01  SÓTANO 3 
A‐02  SÓTANO 2 
A‐03  SÓTANO 1 
A‐04  PRIMER NIVEL 
A‐05  SEGUNDO Y TERCER NIVEL 
A‐06  PLANO DE TECHOS 
A‐07  SECTOR A ‐ SÓTANO 3 
A‐08  SECTOR A ‐ SÓTANO 2 
A‐09  SECTOR A ‐ SÓTANO 1 
A‐10  SECTOR A ‐ PRIMER NIVEL 
A‐11  SECTOR A ‐ SEGUNDO NIVEL 
A‐12  SECTOR A ‐ TERCER NIVEL 
A‐13  SECTOR B ‐ SÓTANO 2 
A‐14  SECTOR B ‐ SÓTANO 1 
A‐15  SECTOR B ‐ PRIMER NIVEL 
A‐16  SECTOR B ‐ SEGUNDO NIVEL 
A‐17  SECTOR B ‐ TERCER NIVEL 
A‐18  CORTES A‐A' Y B‐B' 
A‐19  CORTES C‐C' Y D‐D' 
A‐20  CORTES E‐E' Y F‐F' 
A‐21  CORTES G‐G' Y H‐H' 
A‐22  CORTES I‐I' Y J‐J' 
A‐23  ELEVACIONES 1,2 Y 3 
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A‐24  ELEVACIONES 4,5 Y 6 
AD‐01  ÁREA DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE ESTACIÓN DE BUSES SIT 
AD‐02  ELEVACIONES 4,5 Y 8 
AD‐03  ESPACIO DE CONEXIÓN SECTORES COMERCIAL Y BOUTIQUE Y SALON VIP 
AD‐04  HALL DE DISTRIBUCIÓN DE LOS ANDENES DEL TREN LIVIANO 
AD‐05  ESPACIÓN DE CONEXIÓN AREA DE PLATAFORMAS DEL TREN LIVIANO 
AD‐06  ESPACIO DE CONEXIÓN 3ER NIVEL SECTORES CULTURAL Y COMERCIAL 
D‐01  DETALLE ESTACIÓN DE BUSES SIT 
D‐02  BOUTIQUE Y SALÓN VIP  
D‐03  DETALLE ESTACIÓN DEL TREN LIVIANO INTERURBANO 
D‐04  DETALLE CENTRO DE CONVENCIONES 
D‐05  DETALLE CENTRO DE CONVENCIONES 
D‐06  DETALLE AUDITORIO 
D‐07  DETALLE ESPACIOS DE CONEXIÓN Y ZONA COMERCIAL 
D‐08  DETALLE ESPACIOS DE CONEXIÓN Y ZONA COMERCIAL 
D‐09  DETALLE MÓDULO RESTAURANTE 
D‐10  DETALLE MÓDULO TIENDA 
D‐11  DETALLE SALÓN VIP 
D‐12  DETALLE SERVICIOS HIGIÉNICOS 
D‐13  DETALLE ESCALERAS DE EVACUACIÓN 
D‐14  DETALLE DE ESCALERAS 
D‐15  DETALLE DE ESCALERAS 
D‐16  DETALLE DE ESCALERAS 
D‐17  DETALLE DE ESCALERAS 
D‐18  DETALLE DE MAMPARAS 
D‐19  DETALLE DE MAMPARAS 
D‐20  DETALLE DE VENTANAS 
D‐21  DETALLE DE PUERTAS 
D‐22  DETALLES CONSTRUCTIVOS 
D‐23  VISTAS 
ESPECIALIDADES 
I‐01  PLANO DE INDECI 
E‐01  PLANO DE CIMENTACIÓN 
E‐02  ENCOFRADO SÓTANO 1 Y SÓTANO 2 
E‐03  ENCOFRADO PRIMER Y SEGUNDO NIVEL 
IE‐01  ALUMBRADO Y TOMACORRIENTES SÓTANO 1 
IE‐02  ALUMBRADO Y TOMACORRIENTES SÓTANO 2 
IE‐03  ALUMBRADO Y TOMACORRIENTES PRIMER NIVEL 
IS‐01  AGUA Y DESAGÜE SÓTANO 2 
IS‐02  AGUA Y DESAGÜE SÓTANO 1 
IS‐03  AGUA Y DESAGÜE PRIMER NIVEL 
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10.2.2 VISTAS DE LOS AMBIENTES DEL PROYECTO 
 Imagen 98: Fachada Principal del Proyecto Fuente: Elaboración propia
Imagen 99: Fachada del Centro de Convenciones 
Fuente: Elaboración propia
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 Imagen 100: Fachada Posterior Colindante al Área Recreativa 
Fuente: Elaboración propia
Imagen 101: Primer nivel del Espacio de Conexión 
Fuente: Elaboración propia
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Imagen 102: Ingreso hacia el sótano 2 de la Estación Intermodal 
Fuente: Elaboración propia
Imagen 103: Segundo Nivel del Espacio de Conexión 
Fuente: Elaboración propia
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 Imagen 104: Tercer Nivel del Espacio de Conexión hacia el Centro de Convenciones 
Fuente: Elaboración propia
Imagen 105: Hall del Centro de Convenciones 
Fuente: Elaboración propia
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 Imagen 105: Auditorio Fuente: Elaboración propia 
Imagen 106: Área de embarque y desembarque de la Estación del tren liviano interurbano 
Fuente: Elaboración propia
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 Imagen 107: Hall de la Estación del tren liviano interurbano Fuente: Elaboración propia
Imagen 108: Hall de la Estación de Buses SIT 
Fuente: Elaboración propia
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 Imagen 109:  Área de embarque y desembarque de la Estación de Buses SIT 
Fuente: Elaboración propia
Imagen 110:  Área de exposiciones 
Fuente: Elaboración propia
175 
 
 
 
 
 
 
Imagen 111:  Hall de la Boutique y salón vip de la Estación del tren de lujo interprovincial PeruRail 
Fuente: Elaboración propia 
Imagen 112:  Salón vip de la Estación del tren de lujo interprovincial PeruRail 
Fuente: Elaboración propia 
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Imagen 113:  Hall en el primer nivel de la Boutique y Salón vip de la Estación del tren de lujo 
interprovincial PeruRail 
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